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1.1 Bakgrund och problem

Trafikanalys arbetar med digitalisering av Sveriges transportsystem och har
under 2025 genomfort en omfattande Delfi-studie med 115 experter: Smarta
och intelligenta transportsystem'. Som en fortsé&ttning pd studien
identifierades ett behov av att férdjupa forstdelsen av nuldget for centrala
delar av Sveriges digitala transportinfrastruktur. Ett omrdde som har
identifierats som sdrskilt viktigt dr nationella systemen for végtrafikledning -
uppbyggnad, évergripande arkitektur och samspel med andra system,
databaser och externa aktorer.

En forutsdttning for att kunna beddéma vilket policy- och styrningsramverk
som dr bdst Idmpat att stédja digitalisering av transportsystemet dr att det
finns en gemensam och tillrdckligt konkret bild av hur de centrala systemen
faktiskt fungerar. Vagtrafikledningssystemet utgor en kritisk del av
transportinfrastrukturen och samtidigt dr ett omrdde ddr digitaliseringens
potential ofta kopplas till effektivare nyttjande av befintlig kapacitet,
forbattrad trafiksdkerhet och mer héllbara transportsdtt. Fér att kunna
formulera dndamdlsenliga styrmedel och krav - exempelvis kopplade till
datadelning, interoperabilitet, ansvarsfordelning och cybersdkerhet -
behover vagtrafikledningssystemet beskrivas pd ett sdtt som tydliggor
centrala funktioner, informationsfléden och beroenden mellan system.

Trafikverket ansvarar for den nationella vagtrafikledningen pé det statliga
vdgnadtet, ddar en betydande del av arbetet sker via trafikledningscentraler.
Dessa har till uppgift att leda och styra trafiken samt tillhandahdlla
trafikinformation som goér resor mer forutsdgbara och sdkra. | detta ingdr att

bidra till 6kad tillgdnglighet, minska antalet incidenter och olyckor, forbdttra

kapaciteten i vigndtet och reducera miljopdverkan. Trafikledningen ar
ddrmed bdde en operativ funktion for att hantera hdndelser i végtrafiken
och en informationsfunktion som i realtid pdverkar trafikanternas beslut och
ddrmed ocksé trafiksituationen?.

Samtidigt dr den digitala miljé som vdgtrafikledningen verkar i komplex. Den
bestdr av flera tekniska delsystem och datakdllor som samverkar for att
mojliggora overvakning, analys, beslut och dtgdrder, samt av grdnssnitt som
gor det majligt att sprida information till externa aktorer och till trafikanter
via kommersiella tjdnster. Trafikledningssystemet dr ocksé beroende av
kvalitetssdkrade basdata om vdgndtet och anldggningen, liksom av
realtidsdata frdn sensorer och andra datakdllor?3, En central utmaning ar
att dessa floden mdste fungera tillforlitligt och vara tydligt forankrade i
ansvar och informationsforvaltning, sdrskilt ndr datamdngderna 6kar och
fler aktorer anvdnder samma information for operativa beslut.

Det finns idag beskrivningar av vagtrafikledningssystemets uppbyggnad,
men dessa dr i huvudsak dvergripande och ger begrdnsad insyn i hur
datafléden och systemkopplingar ser ut i praktiken (se figur 1). Detta gér det
svart att bedéma vilka dtgdrder som ar mest dndamdlsenliga for att starka
systemets digitala formdéga, och vilka styrnings- och policyfrdgor som ska
adresseras.

1.2 Syftet

Syftet med detta dokument dr att bidra med en mer sammanhdllen
nuldgesbild av vagtrafikledningssystemets funktioner, arkitektur och
datafléden pd en dvergripande nivd, som kan utgéra underlag for fortsatt
analys av policyarbetet for Sveriges framtida mer digitaliserade
transportsystem.

1 Trafikanalys, 2025. Smarta och intelligenta transportsystem - en delfiundersékning. Rapport 2025:4

2 Trafikverket, 2024. Traffic Management in Sweden today and tomorrow. PPT presentation, September 2024.
3 Trafikverket, 2024. Fardplan - digitaliserat végtransportsystem, version 2024. Rapport 2024:103
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1.3 Overgripande metodbeskrivning

Det finns begrdnsat med dokumentation om systemarkitektur och
funktionalitet i trafikledningssystemet. Arbetet baserades darfér framst pd
intervjuer och riktad informationsinhdmtning.

Nyckelpersoner identifierades for att genomfora intervjuer. Dessa personer
arbetade som anstdllda eller konsulter pd Trafikverket. Intervjuer
genomférdes av Anna Stankovski Clark och vid vissa tillfdllen deltog dven
Tom Andersson och Maria Melkersson.

Inhdmtad information diskuterades I6pande mellan Trivector och
Trafikanalys och analysen gjordes av innehdllet, delvis med stéd av Chat-
GPT 5.2 (team konto).

Studien dr en mindre kvalitativ studie som ger en 6gonblicksbild av Sveriges
vdgtrafikledningssystem. Den dr inte heltdckande, utan syftar till att belysa
centrala perspektiv.
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Detta kapitel redovisar resultaten frén intervjuerna och den riktade
informationsinhdmtningen om nationell véagtrafikledning.
Inledningsvis beskrivs vilka intervjupersoner som medverkat och vilka
perspektiv de representerar. Ddrefter ges en gemensam
begreppsram foér vad vdagtrafikledning innebdr i praktiken, foljt av en
overgripande beskrivning av systemens uppbyggnad, centrala
funktioner och datafléden. Kapitlet belyser dven nuléget nér det
gdlleri vilken utstrdckning végtrafikledningen bedrivs datadrivet,
inklusive variationer mellan olika delar av landet. Avslutningsvis
redovisas identifierade utvecklingsinriktningar, framtidsplaner och
policyrelaterade frdgor som framkommit i intervjuerna.

2.1 Intervjupersoner

Fokus l&g pd att fdnga tekniska och organisatoriska perspektiv frédn personer
med god insyn i systemens uppbyggnad, drift och utveckling, sGsom IT-
arkitekter, systemutvecklare, data engineers och databasspecialister.

Identifiering av intervjupersoner skedde genom flera parallella angreppssdtt.
Dels genom riktade sdkningar online och via Trafikverkets ramavtal, dels
genom befintliga kontaktpersonerinom Trafikverket, personer som hade
deltagit som experter i Delfistudien, personer som arbetar inom Trafikverkets
ITS-verksamhet samt ansvariga fér vagtrafikdata. Det anvdndes dven ett
snobollsurval, ddr intervjuade personer rekommenderade ytterligare
relevanta kontakter.

Personers telefonnummer hittades genom att ringa Trafikverkets vaxel.
Mojliga intervjupersoner ringdes forst och sedan skickades uppfdljande meijl.

Start:
Experter frdn Delfistudien
Fréga kollegor
Ansvariga relevanta ramavtal

Ring till Trafikverket
Fr&ga branschkollegor
Leta mejladress online

Korta inledande samtal

Fullstandiga intervjuer

Avrapportering Trafa + fréga nya

kontaktpersoner

Figur 1: process for att hitta intervjupersoner
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Joakim Barkman
Johan Petersson
Noel Aldritt
Jonas Bjornfot
Bjorn Selander

Sandra Bardén

Johannes Berg

NN och NN

NN och NN

NN

Projektledare, ITS

Konsult, Traffic Management
Systems

Systemarkitekt

Konsult. System architect, real-
time processing and streaming

Konsult, fd teknikansvarig IT vdg
pd Trafikverket

Utredare, huvudforfattare fardplan
digitalisering
vdgtransportsystemet

Utredningsledare digitaliseringen
av transportsystemet

Tvd personer som arbetar pd
analyslabbet

Tvé personer inom planering som
arbetar med vdgtrafikdata

Ansvarig ramavtal data
engineering

Via Per-Olof Svensk

Via Noel Aldritt. Experti Delfistudie

Expert i Delfistudie, tips via kollegor

Via Johan Petersson

Via Johan Petersson. Expert i Delfistudie

Via Olof Johansson,
Innovationschef/programchef for
digitaliserat transportsystem, experti
Delfistudie

Via Sandra och Noel. Experti
Delfistudien

Via kontaktpersonerinternt
Trafikverket. Svarade men trodde inte
de var ratt personer.

Tyckte inte de var Idmpliga personer for
intervju. Ville kolla med IT-sékerhet om
lamplighet att diskutera frdgan. Inget
svar frén IT i tid.

Svarade aldrig

Tabell 1: Intervjupersoner. Grdmarkerade personer dr personer som har ocksd kontaktats men inte svarats.

Totalt genomférdes sju fordjupade intervjuer, varav fyra med anstdllda och
tre med konsulter verksamma inom Trafikverket. Utdver dessa intervjuer
fordes dven kortare samtal med ytterligare personer. Processen visas i figur 1
och deltagande intervjupersoner visas i tabell 1.

| Tabell 1 ges en dverblick 6ver de personer som intervjuats samt de personer
som bedémdes vara relevanta att intervjua. Grdmarkerade personer har inte
intervjuats och deras namn redovisas inte i PM:et, eftersom de inte har
godkdnt publicering av sina namn. Ytterligare ndgra personer kontaktades,
men hdnvisade direkt vidare till andra personer.

Intervjupersonerna representerar en blandning av teknisk kompetens och
mer policyinriktade perspektiv. De kommer frdn tre olika delar av
Trafikverket: IKT, Planering och Underhdll.



@)

Dashboard
:0 2. Resultat '

——
----- Eas‘ Wes. sﬂu‘h ' < Vehicle generated data
g Stockholm Goteborg Malmo Oata for Road Safety

2.2 Vad dr vagtrafikledning?

. .. . . . . . NTS-servers
| denna studie avses med vdgtrafikledning den 6vergripande operativa och

informationsbaserade verksamhet genom vilken Trafikverket Gvervakar, !«T

Information

Traffic Facilities Other
Equipment
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analyserar och hanterar trafiksituationen pd det statliga vagndtet.

Trafikledning omfattar skapandet av Idgesbild, hantering av hdndelser och

samordning av &tgdrder vid exempelvis olyckor, storningar, vagarbeten eller

vdderpdverkan. Verksamheten bygger pd en kombination av data, tekniska

system och operatérsbedémningar, samt pd samverkan med andra aktérer ~ \

| Gatuinfo 6

och kommunikation av trafikinformation till trafikanter och externa

' (Road worksSTH, o
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Alarmsfrom
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(#RAKEL|

Telephony ] [L /l
Trafikstyrning avser i detta sammanhang de konkreta och verkstdllande
dtgdrder som direkt p&verkar trafikens rérelser i realtid. Det handlar om att /,
genom tekniska system genomféra beslut, till exempel att dndra ‘T'
hastighetsgrdnser, styra korfdlt, stdnga eller Sppna tunnlar och broar, .
aktivera variabla meddelandeskyltar eller pdverka signaler. Trafikstyrning &r | fg.i:;':.’,”:m[)nﬁ/m
ddrmed ett mer avgrdnsat och ofta tekniskt moment, som i praktiken i B

STaR

mdnga fall initieras, godkdnns eller dvervakas inom ramen for

BizTalk
{integration)

trafikledningen.

Road weather [}
(v¥1s/mestngs) v

Kort uttryckt kan trafikledning beskrivas som besluts- och e B
samordningsfunktionen, medan trafikstyrning dr genomforandet av beslut i westhar
trafiken.

Figur2: Bilder av trafikledningssytemet.

Bild ovan: Traffic Management in Sweden, today and tomorrow. Presentation by Per-Olof Svensk, Trafikverket, 2024.

Bild under: Nuldgesanalys Végtrafikledning i Stockholm och Géteborg. En rapport frdn projektet Samverknade Trafikledning.
Trafikverket, 2020.
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2.3 Overgripande Beskrivning av systemet och datafléden
Systemlandskap och avgrdnsning

Utifrén intervjuerna framkommer att vagtrafikledningens systemmiljo inte
utgors av ett enskilt sammanhdllet system, utan av flera tekniska system och
databaser som tillsammans stodjer trafikledning, anldggningsévervakning
och trafikinformation. Intervjuerna beskriver en miljé som omfattar operativa
system med krav p& dygnet-runt-drift, system for anldggningsévervakning
(t.ex. tunnlar och teknisk utrustning), system fér insamling av trafikdata samt
I6sningar for lagring, rapportering och extern datadelning. Kombinationen
av upphandlade och egenutvecklade komponenter, som tillkommit
successivt dver tid, innebdr enligt intervjuerna ménga beroenden och
variationer i arbetssdtt mellan olika delar av organisationen och mellan olika
geografier. Detta bekrdftas av tillgdngliga bilder av trafikledningssystemet
(se figur 2).

Intervjuerna visar att nationella vagtrafikledningssystem (National Traffic
Management System, NTS ) ofta beskrivs som ett sammanhdllet system, men
i praktiken utgors av flera delsystem, regler och anvdndargrdnssnitt som
tillsammans stodjer operatdrernas arbete. NTS fungerar i huvudsak som ett
operativt grdnssnitt fér hantering av hdndelser och dtgdrder, snarare dn som
ett fristdende datalager eller analysplattform. Det innebdr att NTS i stor
utstrdckning dr beroende av underliggande system for datainsamling,
kvalitetssdkring och lagring.

Datakdllor

Enligt intervjuerna kommer data som anvdnds i vagtrafikledningen frdn flera
typer av kdllor, som grovt kan delas in i fyra grupper:

« Vdgsidesutrustning och anldggningar: trafikdetektorer (flode/hastighet och
ibland fordonsattribut), kameror samt larm- och statusdata fr&n tunnel- och
anldggningssystem.

* Operatoérs- och verksamhetsinformation: observationer, verifieringar och
dtgdrdsbeslut som gors i trafikledningscentralernas dagliga arbete.

» Externalarm och rapporter: exempelvis hdndelseinformation via
SOS/larmfléden samt uppgifter frdn inringare, entreprendrer och andra
aktorer.

« Externa datatjdnster, t ex Google, Waze: i intervjuerna beskrivs dessa som en
vdxande potential, men med begrdnsad integration i dagens centrala
operativa floden.

Datatyper

Intervjuerna visar att vagtrafikledningen hanterar bdde statisk och dynamisk
data, ddr hdndelseinformation utgor en viktig koppling mellan dessa.

 Statisk data avser fradmst vdgndat, vagobjekt och trafikregler (t.ex.
hastighetsgrdnser), samt kopplingar till anldggningar och utrustning.

* Dynamisk data omfattar realtids- eller ndra realtidsinformation om
trafikfloden, storningar, kébildning och anldggningsstatus.

+ Hdndelsedata beskrivs som strukturerade objekt som uppdateras 6ver tid
(skapas-verifieras-uppdateras-avslutas) och kopplas till plats och vagnat.
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Overgripande datafléde

Utifrdn intervjuerna kan ett forenklat dataflode beskrivas i fem steg, dar
graden av automatisering varierar:

1. Insamling
Data genereras i vdginfrastrukturen (sensorer, kameror och
anldggningslarm) och kompletteras med hdandelseinformation frdn
larm/rapportering och trafikledningscentralernas arbete.

2. Ingest och realtidsbearbetning
Data tas in i system som dr utformade fér operativ drift, ddr vissa
funktioner har krav pd I1dg latens, sdrskilt ndr information anvdnds for
varningar, kdindikering eller styrning av utrustning.

3. Verifiering och beslut (“person i loopen”)
Manuell verifiering dr fortfarande central for hdndelser. Automatiska
indikatorer kan initiera eller stédja bedémningar, men beslut fattas av
operatorer.

4. Distribution och anvédndning
Information sprids bdde internt och externt. Externt tillhandahdlls
trafikinformation via Trafikverkets kanaler och standardiserade format
(Datex l1) till exempelvis kommuner och kommersiella
tjdnsteleverantorer. Internt anvdnds informationen for Iagesbild,
samordning och uppfdljning.

5. Lagring och analys
Operativ data sparas i historik och datalager for statistik, rapportering
och analys. Samtidigt pekar flera intervjupersoner pd en stor, dnnu
outnyttjad potential att anvdnda historiska data mer systematiskt,
exempelvis for ménsteranalys och datadrivet underhdill.

Ingest och Verifiering och beslut Distribution
realtidsbearbetning ("person i loopen”) och anvandning
Data genereras i Data tas in i system for Manuell verifiering central Information sprids via
vaginfrastrukturen operativ drift med krav pa for handelser. Beslut fattas Trafikverkets kanaler och
(sensorer, kameror och lag latens. av operatorer. standardiserade format.

anlaggningslarm) och
kompletteras med
handelserapportering.

=

Information sprids via Trafikverkets kanaler och standardiserade format.
Internt anvands informationen for lagesbild, samordning och
uppfoljning.

Data sparas i historik/datalager
for statistik och analys.

Figur 3: Skiss 6vergripande dataflode. Skapad utifrdn information fr&n intervjuerna.
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Centrala fléden i systemmiljon

Tre floden framtrdder sdrskilt tydligt i intervjuerna:
« Trafikdataflédet: insamling frdn detektorer och anldggningar -

realtidsbearbetning - anvdndning i operativa system - lagring i

historik/datalager.

+ Hdndelseflodet: signal/larm/rapport - skapad hdndelse - verifiering »
uppdateringar - avslut - publicering och atgdrd - historik.

* Anldggningsévervakningsflodet: status och larm frdn tekniska
installationer - operativa insatser -» uppfoljning och analys av fel och

trender.

Drlfteknlker Trafikledare

!
/ |
1
'
/ |
NTS i
Drifte kmkei- Processer for Trafikledning och
1 l&ggningsd kni
| anliggningsivervakning Vagnat
VASST '
.
1

NTS

VASST

Trafikledare

Data for trafikledning och anlédggningsévervakning
VISST

Anlaggning E

TRY - Anléggningar

Figur 4: Skiss utveckling av NTS och uppdelning av trafik och évervakning av infrastruktur.

Skissen togs fram under en intervju och dérmed inte representerar exakta férhéllande, men utveckling av
NTS till VISST och VASST, projektet NTS-e och olika komponenter och évergripande anvéndningsomraden.
Dubletter framkommer i bilden.

Enligt intervjuerna utgor TDIS (TrafikDatalnsamlingsSystem) det centrala systemet
for insamling, kvalitetssdkring och vidareféormedling av trafik- och anldggningsdata,
och systemet forvaltas organisatoriskt inom verksamhetsomrddet Underhdll. TDIS
fungerar som ett centralt nav for realtidsdata och tillhandahdller kvalitetssdkrad
information som anvdnds av b&de operativa system, sdsom NTS, och av andra
interna och externa konsumenter. For vissa tilldmpningar stdlls krav pd mycket 1&g
latens, exempelvis ndr data anvdnds for varningar, kdindikering eller trafikstyrning.

Intervjuerna pekar pd ett vdxande behov av att tydligare separera trafikledning och
anléggningsdvervakning pé& arkitekturnivé. Aven om dessa funktioner i dag &r tétt
sammanfldtade i flera system, skiljer sig deras krav pé tillgdnglighet, datakvalitet
och beslutslogik. Flera intervjupersoner beskriver pdgdende initiativ for att dela upp
funktionalitet och datafloden, bland annat genom utveckling av nya versioner av
NTS, i syfte att skapa mer dndamdlsenliga och férvaltningsbara [&sningar (se figur 4).
VISST och VASST bygger pd konceptet Industri 4.0/Purdue modellen och
rekommendationer frdn MSB ddr man separerar IT (Information Technology) frén OT
(Operational technology). VISST = Vdg Information StédSystem for Trafikledning och
VASST = Vdg Anldggnings StodSystem for Trafik. Utover att forenkla
forvaltningsbarhet, detta tillater IGttare integration av nya datakdllor och dr ett satt
som dr industristandard for att hantera sddana IT och OT system.
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Geografiska skillnader och konsekvenser

Intervjuerna visar att mojligheten till datadrivna arbetssdtt varierar
geografiskt. | storstadsregioner finns generellt fler sensorer och kameror,
vilket ger bdttre realtidsbild och stérre mgjlighet till automatiserat stod. |
ovriga delar av landet dr man oftare beroende av larm, inringningar och
manuella beddmningar, vilket 6kar behovet av operatorsverifiering.
Tillampning av VISST och VASST (se figur 4) borjar i mindre tatbefolkade
delar av landet med fdrre hdndelser. Trafikledning Nord har minst antal
tekniska system i vdgsidan vilket till&ter att man enklare kan testa nya
system och arbetssdatt for vagtrafikledning ddr. VISST och VASST anses som
forsta steg mot en ny arkitektur for trafikledningssystem.

Datakvalitet, definitioner och metadata

Ett &terkommande tema i intervjuerna dr behovet av att kunna bedéma
datans tillforlitlighet, vilket ocksd behdvs i Datex Il. Sarskilt lyfts:

* behov av tydlig kdllangivelse och spdrbarhet,

+ kvalitetsmdrkning/”confidence level” for att stodja beslut vid osdker
information,

» konsekventa definitioner av hdndelser och attribut mellan system.

Utover behovet av kdllangivelse, kvalitetsmdrkning och konsekventa
definitioner framkommer att datans tillforlitlighet varierar mellan olika
datakdllor. Egna sensorer ha en valkdnd tillférlitlighetsnivd och behdvs dven
fram@t for att kalibrera och validera datamodeller och digitala tvillingar.
Eftersom information med samma syfte (t.ex. hastighet och fléde) kan
komma fran flera kdllor med olika kvalitet krdvs en informationsarkitektur
som kan hantera parallella datakdllor och stédja bedémning av datans
tillforlitlighet i olika situationer. Detta dr inte bara en frdga om effektivitet
och beslutsstéd i vardagsdrift, utan ocksd en beredskapsfrdga - sarskilt
eftersom leveransformdga och Quality of Service fér externa datakdllor kan
vara osdker i ett krisldge, samtidigt som kraven pd robust och tillforlitlig
information okar.

Styrning och utvecklingsinriktning

Flera verksamhetsdelar anvdnder samma data men med olika krav och
prioriteringar, samtidigt som systemmiljon prdglas av mdnga dldre
komponenter. Detta gor utveckling och férdndring resurskrévande och
bidrar till att utveckling ofta sker i projektform snarare Gn inom en
sammanhdllen forvaltning. | intervjuerna betonas darfér behovet av
tydligare styrning och dgarskap, gemensamma datamodeller samt en mer
l&dngsiktig och planerad hantering av framtida trafikledningsférmdgor.
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2.4 Status att jobba datadrivet

Utifrdn intervjuerna framkommer att Trafikverket i dag har tillgdng till stora
mdngder trafik- och anldggningsdata, men att arbetssdtten endast i
begrdnsad utstrdckning kan beskrivas som fullt datadrivna. Data anvdands i
hog grad for att skapa ldgesbild, stodja operativ hantering av hdndelser och
mojliggora uppfoljning i efterhand, medan mer systematisk anvéndning for
prediktiva analyser, optimering och automatiserade beslut dr mer begrdansad
och sker ojamnt. Intervjuerna pekar ocksd pd att datastédets praktiska
genomslag varierar mellan verksamhetsdelar och mellan geografiska
omrdden. Aven om viljan att arbeta mer datadrivet &r tydlig, framhdlls att
centrala datakdllor i 6kande grad finns utanfor den egna organisationen,
vilket pdverkar bé&de rddighet och mojligheten att skala upp nya arbetssatt.

| den operativa trafikledningen anvdnds realtidsdata framst f6r att upptdcka
och hantera incidenter och stoérningar, folja trafikfloden och belastning samt
stodja beslut om &tgdrder som varningar och trafikinformation. Samtidigt
betonas att stora delar av beslutsfattandet fortfarande bygger pd manuell
verifiering och operatérsbedémning. Automatiserade funktioner
forekommer, exempelvis incidentdetektering och kdvarningar, men anvdnds
ofta som beslutsstéd snarare dn som fullt automatiserade dtgdrder. Kravet
pé hog tillforlitlighet, sarskilt i sdkerhetskritiska miljéer, lyfts &terkommande
som en viktig forklaring till att en "person i loopen” fortfarande ses som
nédvdndig i m&nga situationer.

Intervjuerna beskriver dven tydliga geografiska skillnader i forutsattningar
for datadrivet arbete. | storstadsregioner finns generellt tdtare

sensortdckning och fler kameror, vilket ger battre realtidsbild och storre
mojligheter till bdde automatiserat stod och mer detaljerade bedémningar. |
ovriga delar av landet dr datatdckningen ofta glesare, vilket 6kar beroendet
av larmfléden, inringningar och manuella observationer. Detta begrdnsar
mojligheterna till automatisering och gor att trafikledningen i hégre grad blir
reaktiv.

Ndar det gdller analys och mer I&ngsiktig anvdndning av data framkommer
att omfattande historik och lagrade datamdngder finns, men att de i
nuldget framst anvdnds for statistik, rapportering och uppféljning snarare
dn avancerade analyser. Samtidigt identifieras en tydlig potential att
anvdnda historiska serier av anldggningsstatus, larm och incidentdata for
monsteranalys, mer datadrivet underhdll och i férldngningen prediktiva
tilldmpningar. Begrdnsande faktorer som Gterkommer dr datakvalitet och
tdckning, behov av gemensamma definitioner och metadata samt otydliga
grdnsdragningar och beroenden till dldre system som goér férdndring
resurskrdvande. Sammantaget beskriver intervjuerna ett nuldge dar
forutsattningarna for ett mer datadrivet arbetssdtt finns, men dar
utvecklingen i praktiken sker stegvis och ofta i projektform.

En framtidsbild har mdlats dar trafikledningen successivt kompletteras med
Al-baserade verktyg och mer integrerade, "digitala trafikledare”. Dessa
forvantas inledningsvis fungera som beslutstéd, men pd sikt mojliggéra
hogre grad av automatiserat beslutsfattande i takt med att mognaden och
tilliten till data och modeller 6kar. En sddan utveckling forutsdtter dock en
sammanhdllen dataplattform, exempelvis i form av data warehouse eller
datalake, samt formdgor kopplade till digitala tvillingar och
kvalitetssdkrade datafloden.
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2.5 Framtidsplaner och policy

Utifrdn intervjuerna framkommer att Trafikverket stdr infér ett vagval ndr det
gdller utvecklingen av vagtrafikledningen i ett mer datadrivet och digitalt
transportsystem. Flera intervjupersoner beskriver att dagens system och
arbetssdtt i stor utstrdckning dr anpassade for tidigare behov och tekniska
forutsattningar, och att de inte fullt ut motsvarar de krav som foljer av 6kade
datamdngder, hdgre grad av automatisering och ett mer uppkopplat
transportsystem. Framtidsplanerna beskrivs darfér mindre som en tydligt
avgrdnsad mdlbild och mer som en pdgdende omstdllning dar bé&de tekniska,
organisatoriska och policyrelaterade frdgor behéver hanteras parallellt.

| intervjuerna lyfts behovet av en mer sammanhdllen och lIangsiktig inriktning
for utvecklingen av trafikledningsférmdégor. Detta omfattar bland annat en
overgdng mot mer moduldra och utbytbara systemlésningar, ddr beroendet
av enskilda leverantorer minskar och ddr nya funktioner kan inforas
successivt. Samtidigt betonas vikten av att tydligare definiera vilka delar av
den digitala infrastrukturen som Trafikverket ska dga och férvalta, och vilka
som i framtiden kan eller bor tillhandahdllas av marknaden eller genom
samverkan i ett bredare ekosystem.

P4 sikt kan mdnga av dagens fasta sensorer i vdgndtet ersdttas eller
kompletteras med data frdn uppkopplade fordon. En sddan utveckling skulle
kunna mojliggora trafikledning dver betydligt stérre delar av transportndtet
dnidag, ddr avancerade systemldsningar frdmst motiveras
samhdllsekonomiskt i storstadsomrdden. Samtidigt innebdr detta en
fordndrad kostnads- och ansvarsfordelning: nar behovet av fysisk
vdgutrustning minskar och datadrivna I6sningar far storre betydelse

aktualiseras frdgor om budgetomfordelning och var huvudansvaret ska ligga -
exempelvis mellan underhdll av teknisk utrustning och férvaltning av data och
informationssystem. Detta behdver dessutom hanteras i ett Idge dar
Trafikverket har ekonomiska besparingskrav och genomgdr organisatoriska
forandringar, vilket kan pdverka bdde arbetssatt och roller fér anstdllda och
konsulter. Aven om évergdngen frén fysiska sensorer till fordonsbaserad
information kan ge stora effektiviseringsvinster pa sikt, krdver den samtidigt
betydande initiala investeringar, vilket kan vara svart att motivera i avsaknad
av etablerade erfarenheter och tydliga nyttobevis.

Policyfrégor kring data och digital infrastruktur framstér som sdrskilt centrala i
intervjuerna. Flera intervjupersoner pekar pd att det i dag saknas en tydlig och
gemensam syn pd Trafikverkets ansvar for digital transportinfrastruktur,
inklusive datainsamling, lagring, tillgdngliggérande och l&ngsiktig forvaltning.
Detta gdller bdde internt, mellan olika verksamhetsdelar, och externt i relation
till kommuner, andra myndigheter och kommersiella aktérer.

Intervjuerna visar att oklarheter kring ansvar, mandat och finansiering riskerar
att bromsa utvecklingen, sdrskilt i frdgor som rér datadelning, interoperabilitet
och samordning dver organisatoriska och administrativa grdnser.

Ett dterkommande tema i intervjuerna dr behovet av att tydligare koppla digital
utveckling till styrning och planering pé nationell niva. Flera intervjupersoner
beskriver att digitala I6sningar ofta har svart att konkurrera om resurser inom
befintliga planerings- och finansieringsramar, ddr fysiska dtgdrder traditionellt
prioriteras. For att mojliggora en mer systematisk utveckling av datadriven
trafikledning pekar intervjuerna pd behovet av att tydligare synliggora nyttor,
samhdllsekonomiska effekter och beredskapsaspekter kopplade till digital
infrastruktur, samt att dessa integreras i nationella planer och styrdokument.
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Intervjuerna lyfter dven framtida behov kopplade till datakdllor och Intervjuerna indikerar ddrmed ett glapp mellan strategisk ambition och praktisk
datakvalitet. | takt med att uppkopplade fordon och externa datatjdnster far tillédmpning, ddr utvecklingen av vagtrafikledningen fortfarande i hég grad sker
storre betydelse bedéms Trafikverket behova ta stdllning till vilka projektvis och systemndra, snarare dn som en del av en sammanhdllen och
datamdngder som dr strategiskt viktiga att samlain, dga eller kopa, samt l&ngsiktig digital infrastrukturforvaltning.

tillhandahdlla till externa part, och hur dessa ska integreras med befintliga
system. Samtidigt betonas att dkade mojligheter till automatisering och
datadrivna beslut stdller hogre krav pd kvalitet, spdrbarhet och tillit till data,
vilket i sin tur kréver tydligare policyer for metadata, sdkerhetsklassning och
ansvar.

Framtidsplanerna for vagtrafikledningen i hég grad handlar om att skapa
bdttre férutsattningar for styrning, samordning och Idngsiktighet i den
digitala utvecklingen, samt att svara p& kommande kraven. Intervjuerna
pekar mot ett behov av tydligare policyinriktning, klarare ansvarsférdelning
och mer sammanhdlina mdl for hur datadriven trafikledning ska utvecklas
och forvaltas 6ver tid, snarare dn enskilda tekniska [6sningar eller projekt.

De utvecklingsinriktningar som framkommer i intervjuerna ligger i hog grad i
linje med Trafikverkets strategi for nyttiggérande av digitala tjdnster i
vdgtransportsystemet, ddr fokus ligger pd anvdndarnytta, datadriven
trafikledning och ett fungerande ekosystem for digitala tjdnster. Samtidigt
visar intervjuerna att flera av de férflyttningar som strategin pekar ut -
exempelvis tydligare styrning, gemensam datastyrning och 6kad
interoperabilitet - dnnu inte fullt ut har omsatts i den operativa
trafikledningsmiljon.
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3.1 Sammanfattande analys

Intervjuerna visar att vdagtrafikledningen i Sverige i praktiken bygger pd ett

decentraliserat och fragmenterat systemlandskap, ddr flera tekniska system,

databaser och organisatoriska enheter samverkar utan en fullt
sammanhdllen styrning. Ett problem dr att Sverige och Trafikverket var tidigt
med att arbeta med digitalisering vilket ledde till inl@sning i system. Ansvar
for data, systemutveckling och operativ anvdndning dr fordelat mellan olika
verksamhetsdelar inom Trafikverket och i vissa fall dven mellan Trafikverket,
andra myndigheter och externa aktorer. Denna struktur ger flexibilitet och
mojliggor lokala anpassningar, men férsvarar samtidigt standardisering,
l&dngsiktig planering och systemovergripande utveckling.

Den decentraliserade strukturen pdverkar forutsdttningarna for
policydtgdrder genom att gemensamma krav pd exempelvis datakvalitet,
interoperabilitet och sdkerhet blir svara att inféra och félja upp ndr ansvar
och mandat dr spridda. Intervjuerna pekar pé att policydtgdrder riskerar att
fé& begrdnsat genomslag om de inte kombineras med tydliga roller,
l&ngsiktiga uppdrag och incitament fér samordning.

Intervjuerna visar att Trafikverkets ansvar for digitala system och
datainfrastruktur inte uppfattas som fullt tydligt, vare sig internt eller i
relation till externa aktorer. Oklarheter kring mandat och dgarskap pdverkar
forutsattningarna for Idngsiktig utveckling och forsvarar prioriteringar
mellan férvaltning, innovation och operativ stabilitet.

Ett &terkommande tema i intervjuerna dr det starka beroendet av konsulter i
utveckling, drift och vidareutveckling av trafikledningssystemen. Intervjuerna
visar att en betydande del av den tekniska systemkunskapen i dag finns hos
konsulter, ofta med Idng historik och djup insikt i enskilda system och
datafléden. Samtidigt framkommer att denna kunskap inte alltid ar fullt
formaliserad eller integrerad i Trafikverkets egen organisation, vilket kan
forsvdra styrning, prioritering och strategiska vdgval.

Konsultberoendet kan bidra till bdde kontinuitet och sdrbarhet: kontinuitet
genom tillgdng till specialistkompetens, men sdrbarhet genom begrdnsad intern
kontroll dver arkitektur, systemlogik och l&ngsiktig utveckling. En del av
konsultberoende kan bero pd att det inte anses vara Trafikverkets ansvar att
forvalta digital infrastruktur, och till vilken nivd. Utan tydlig mandat, dr det svart
att sdkra ratt resurser. Utvecklingsresurser (konsulter) anses idag vara flaskhals
och begrdnsning for verksamhetens majlighet att utveckla. Olika verksamheter
konkurrera 6ver resurser och det skapas inldsningseffekter som behdver |6sas.

Utifrdn intervjuerna framtrdader flera omréden ddr policy-stéd bedéms som
sdrskilt viktigt. Ett centralt omrdde dr ansvarsférdelning for digital
vdgtransportinfrastruktur, inklusive vilka system och datamdngder som ska
betraktas som samhdllskritiska och ddrmed krdva Idngsiktig forvaltning och
finansiering. Ett annat omrdde rér datastyrning, ddr gemensamma principer for
datamodeller, metadata, kvalitetsmdrkning och tillgéng till data framstér som
nodvdndiga for att mojliggéra mer automatiserad och datadriven trafikledning.
Interoperabilitet, b&dde nationellt och i relation till internationella standarder
och EU-regelverk, dr ytterligare ett omrdde ddr tydligare policyinriktning kan
minska fragmentering och inlé@sning.
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Intervjuerna indikerar att ansvar for dessa frdgor inte enbart kan ligga pd
enskilda projekt eller tekniska funktioner, och att utveckling i projektform kan
bli bromskloss. Trafikverket framstdr som en central aktér med ansvar fér
helhet och samordning, men med behov av tydligare mandat, styrsignaler
och intern kapacitet. Samtidigt pekas behovet av samverkan med andra
myndigheter med ansvar for digitalisering, informationssdkerhet och
kommunikation ut, liksom med kommuner och marknadsaktdrer som b&de
producerar och anvdnder trafikdata. | detta sammanhang framstér dven
frdgan om kompetensforsorjning och kunskapséverféring mellan konsulter
och organisation som en strategisk policyfrdga snarare dn enbart en
operativ resursfrdga.

3.2 Lardomar och implikationer (utifrdn intervjuerna)

« Vdgtrafikledningen framstdr som ett systemlandskap med mdnga
delsystem och databaser, vilket gor helhetsstyrning svar och innebdr att
policydtgdrder behdver vara tydliga i ansvar, mandat och uppfdljning foér
att f& genomslag.

 Skillnader i datatdckning och teknisk mognad mellan storstad och dvriga
landet innebdr att datadriven trafikledning i praktiken blir ojamn.

« Kravet pd hog tillit till data gor att "person i loopen” fortsatt dr centralt;
policy som syftar till 6kad automatisering behover darfor Gven adressera
kvalitetsmdrkning, spdrbarhet och beslutskriterier utifrdn kvalitets/
sdkerhetsniv@n av informationen.

» Stora datamdngder och historik finns, men nyttjas i begrdnsad grad for
prediktion och datadrivet underhdll; en viktig implikation dr att policy och
styrning bor stodja l&dngsiktig férvaltning av data som infrastrukturtillgéng,
inte bara projektvis utveckling.

Otydligt dgarskap mellan verksamhetsdelar och grdnsdragningar mellan linje
och projekt bromsar utveckling; en implikation @r behov av tydligare roller for
system- och datadgarskap samt stabil finansiering foér digital férvaltning.

Konsultberoendet dr betydande och mycket systemkunskap finns hos
konsulter; policy och intern styrning behéver darfér omfatta
kompetensforsorjning, kunskapséverféring och krav pd dokumentation

Trafikverkets roll i den digitala vagtransportinfrastrukturen ar inte fullt tydlig i
intervjuerna, sdrskilt i relation till marknaden och andra myndigheter; en
implikation dr att styrning behéver klargéra vad som dr Trafikverkets
kdrnuppdrag (dgande, forvaltning, dataansvar, samordning).

For att digitala &tgdrder ska prioriteras krdvs att nyttor synliggérs och
kopplas till planering och finansieringslogik; policy kan behdva starka
mojligheten att motivera digital infrastruktur genom effektmdl, robusthet och
beredskapsargument.

Samverkan med kommuner, andra myndigheter och externa
dataleverantérer framstdr som nédvandig for framtida utveckling; policy bér
darfor stodja gemensamma spelregler for datadelning, ansvar och sdkerhet i
ett ekosystemperspektiv.

Ansvar for data, systemutveckling och operativ anvdndning dr fordelat
mellan olika verksamhetsdelar inom Trafikverket och i vissa fall Gven mellan
Trafikverket, andra myndigheter och externa aktorer. Denna struktur ger
flexibilitet och mojliggor lokala anpassningar, men forsvérar samtidigt
standardisering, ldngsiktig planering och systemdvergripande utveckling.

Den decentraliserade strukturen pdverkar férutséttningarna for
policydtgdrder genom att gemensamma krav p& exempelvis datakvalitet,
interoperabilitet och sdkerhet blir svdra att inféra och félja upp nér ansvar
och mandat dr spridda. Intervjuerna pekar pd att policydtgdrder riskerar att
fa begrdnsat genomslag om de inte kombineras med tydliga roller,
l&ngsiktiga uppdrag och incitament fér samordning.
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4.1 Slutsatser & ndsta steg Digitala &tgdrder har idag svart att f& genomslag inom befintliga planerings-
och finansieringsramar. Ett annat ndsta steg for Trafikanalys kan darfér att

Intervjuerna visar att vagtrafikledningen i Sverige i dag fungerar val utveckla underlag som tydligare synliggér nyttor av datadriven trafikledning,

exempelvis kopplat till robusthet, beredskap, kapacitet och trafiksdkerhet, och

ddrigenom stdrka digitala dtgdrders roll i den Idngsiktiga transportpolitiska

operativt, men bygger p& ett komplext och historiskt framvuxet
systemlandskap. Det saknas en samlad bild av hur den digitala
vdgtransportinfrastrukturen boér styras, dgas och férvaltas l&ngsiktigt, vilket styrningen.
forsvdarar ett effektivt nyttiggérande av data och utvecklingen mot mer

datadrivna arbetssatt.

For Trafikanalys fortsatta arbete med policy och styrning inom digitalisering
av transportsektorn innebdr detta ett behov av att tydligare adressera
frdgor om ansvar, mandat och styrning pd systemnivd. Intervjuerna pekar pd
oklarheter kring ansvar for datainsamling, kvalitetssdkring, ldngsiktig
forvaltning, och vilka tjdnster som ska erbjudas samt kring Trafikverkets roll i
den digitala infrastrukturen. Trafikanalys kan hdr bidra genom att analysera
vilka delar av den digitala transportinfrastrukturen som bor betraktas som
nédvandiga (samhdllskritiska eller inom EU-lagstiftning) och vilka
styrningsprinciper som krdvs for Idngsiktighet, samordning och finansiering.

Frdgor om datadgarskap och relationen mellan offentliga aktorer och
externa dataleverantorer framstdr som sdrskilt centrala. Det gdller bdde i ett
nationellt perspektiv och i relation till nuvarande och kommande EU-
lagstiftning om Sppna data. Fordjupade internationella jamforelser, dar
exempelvis Fintraffic lyfts fram, kan ge viktiga referenspunkter for hur ansvar
och styrning av digital transportinfrastruktur kan organiseras.
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