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Förord 

Projektet Modern vägtrafikledning har syftat till att utifrån en övergripande 
målbild beskriva hur vägtrafikledningen bör utvecklas till 2018. Dokumentet är 
avsett att utgöra ett beslutsunderlag inom verksamhetsområde Trafikledning. I 
projektet har också ingått att peka ut hur målbilden 2018 ska kunna nås. Åtgär-
der har tagits fram, som inte bara omfattar Trafiklednings verksamhet. Flera av 
de identifierade åtgärderna/aktiviteterna kräver samarbete mellan flera verk-
samhetsområden inom Trafikverket samt med externa aktörer. I det fortsatta 
arbetet kommer detta att preciseras närmare. 

En första version av dokumentet har varit föremål för remiss inom Trafikverket. 
Inkomna remissynpunkter har beaktats i denna version. Flera av de i remissva-
ren framföra synpunkterna kommer också att beaktas i det fortsatta arbetet.  

En översyn av dokumentet kommer att genomföras årligen för att analysera hur 
långt man kommit och vilka åtgärder som ska genomföras kommande år. 

Projektet har letts av Gunnar Bengtsson och i styrgruppen har Kenneth Fridolin, 
Kent Olsson, Olof Lindqvist och Johnny Svedlund ingått. Vidare har Peter 
Kronborg och Marika Jenstav från Movea Trafikkonsult AB medverkat. 

 

Gunnar Bengtsson 

November 2013 
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Sammanfattning   
Det finns idag höga förväntningar på en väl fungerande vägtrafik med få stopp i Sve-
rige. I kapacitetsutredningen har det ställts ett antal krav för att lösa delar av de pro-
blem som finns. En viktig komponent i vägtrafiksystemet är en fungerande trafikled-
ning och en effektiv trafikinformation. 

Fram till idag har ett intensivt arbete pågått inom vägtrafikledningen för att beskriva 
vilka leveranser och produkter som trafikanterna ska kunna ta del av. Det har även 
genomförts ett arbete att ensa Trafikverkets arbetssätt med olika tjänsteföretags pro-
cesser. Ensning av systemstödet för trafikledning samt inkoppling av anläggningar i 
systemet har startats i framförallt Stockholm och Göteborg. Ett arbete för att tydlig-
göra vilka värden som vägtrafikledningen ska ge trafikanterna har genomförts genom 
att informationsprodukterna beskrivits.  

Det har även tagits fram strategier och planeringsunderlag för vägtrafikledningen och 
den trafikslagsövergripande trafikledningen och trafikinformationen.  

Dock saknas en tydlighet vad gäller vilka åtgärder som behöver göras för att utveckla 
vägtrafikledningen och trafikinformationen för väg. Mot denna bakgrund har pro-
jektet ”Modern vägtrafikledning” initierats. 

Övergripande målbild 2018  –  en aktiv vägtrafikledning med trafikant-
fokus 

Projektet ”Modern vägtrafikledning” har inledningsvis tagit fram en övergripande 
målbild för 2018.  Den är en vidareutveckling av dagens verksamhet med hänsyn ta-
gen till bl a pågående utvecklingsarbete, Trafikverkets styrande dokument, 
miljö/klimat samt trafik- och teknikutveckling. Målbilden bygger också till stor del på 
intervjuer som genomförts med anställda inom verksamhetsområdena Trafikledning, 
Samhälle och Underhåll.  

Vägtrafikledningen 2018 är fokuserad på att stödja trafikanter framför allt då det är 
stora störningar. Dessa kan vara såväl planerade som oplanerade.  Målområdet Ökat 
trafikantfokus är styrande för övriga målområden.  
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Med aktiv vägtrafikledning menas att dynamiskt: 

 Reducera omfattningen av störningar  

 Underlätta omplanering av resor/transporter med hänsyn till aktuella störningar 

 Förebygga olyckor och incidenter 
 

Genom att använda termen ”aktiv”, eller som i rubriken på rapporten ”modern”, är 
tanken att signalera att vägtrafikledningen ska vidareutvecklas och förbättras. Detta 
till skillnaden mot dagens verksamhet som vissa rubricerar som alltför passiv. Trafi-
kantperspektivet, liksom det trafikslagsövergripande perspektivet, är viktiga byggste-
nar i den aktiva vägtrafikledningen. 

Dagens vägtrafikledning består till stor del av information. Den styrning som sker, 
sker till stor del indirekt via information. Med den moderna vägtrafikledningen får 
styrning en starkare position. Före detta krävs verktyg, men även kunskap så att styr-
ningen sker på bästa möjliga sätt.  Hela tiden ska trafikantfokuset vara vägledande.  

Handlingsplan 2014 - 2018 

Den övergripande målbilden har konkretiserats per målområde och dessa har i sin tur 
varit utgångspunkten då aktiviteter har identifierats för att den övergripande målbil-
den ska nås. Alla aktiviteter utgör tillsammans en handlingsplan. I denna ingår också 
pågående utvecklingsarbete inom Trafikverket.  

Ytterligare en utgångspunkt har en övergripande bristanalys varit, dvs hur förhåller 
sig dagens verksamhet till målbilden 2018.  Härvid framkommer att det finns behov 
av att effektivisera störningshanteringen och utveckla samarbetet med flera aktörer 
som t ex Polisen, Lokalradion, kommuner och kollektivtrafiken. Vidare behöver tra-
fikinformationen förbättras och som en del i detta ligger bl a tillgången på tillförlitliga 
indata. Det handlar också om att få till stånd ett mera proaktivt arbetssätt, vilket i sin 
tur kräver utvecklade verktyg och större möjligheter än i dag att styra trafiken.  

Plattform för den moderna vägtrafikledningen – prioriterade åtgärder 
2014 

För att nå målbilden för 2018 gäller det att tydligt fokusera på det väsentligaste i en 
aktiv vägtrafikledning, där trafikantaspekterna i högre grad än nu står i förgrunden. 
Plattformen för att nå dit består av att: 

 fokusera på större störningar  

 göra meddelanden begripliga och användbara 

 tydligt ange hur aktiv trafikledning ska bedrivas  

 säkerställa tillgång till erfaren personal med trafikkompetens  

 underlätta arbetet genom bättre operatörsgränssnitt, åtgärdsplaner och utrust-
ning på vägen 

 

Genomförandet av plattformen föreslås delas upp i två programområden:  

1. Samarbete mellan verksamhetsområdena för Samhälle, Trafikledning och Un-
derhåll för att åstadkomma en aktiv vägtrafikledning 

2. Samordning inom Trafikledning för en aktiv vägtrafikledning med tydligt tra-
fikantfokus. 
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Programområde 1: Fastställ och samordna hur S – TL – UH ska samarbeta kring 
vägtrafikledning med fokus på: 

 Störningshantering och större störningar. Pågående projekt om Hinderfri väg och 
rutiner för Flytt av fordon utgör några underlag för att effektivisera störningshan-
teringen.  

 Ett rikstäckande vägtrafikledningsnät, bestående av ett prioriterat vägnät i hela 
landet och ett utpekat omledningsnät. Arbetet görs i samverkan med berörda 
kommuner. Arbete med ett sådant vägnät pågår delvis redan inom ramen för 18-
punktsprogrammet ”Samordning Störningshantering väg”.  

 Principer för aktiv vägtrafikledning på vägtrafikledningsnätet, med olika ambi-
tioner utifrån en klassindelning. 

 Hur data ska fångas på vägtrafikledningsnätet, samt beskrivning av funktionella 
krav. 

 Identifiering av steg 1- och steg 2- åtgärder enligt fyrstegsprincipen samt påbör-
jande av genomförandet av dessa. 

 Analyser av restidsdata/aktuellt köläge med tanke på syfte, behov, tillgång och 
kanaler. Arbetet inkluderar identifiering av möjliga leverantörer/samarbets-
partners. 

 Införande av framtaget arbetssätt för ”Produktionsplan väg”. 

 Etablering av gemensam syn på inrapportering av händelser på vägnätet.  

 Ge TL en större roll i hur avhjälpande underhåll bedrivs så att dess trafikala 
aspekter beaktas, men givetvis inom ramen för gällande kontrakt 

 

Programområde 2: Fastställ och samordna inom TL genom att:  

 Låta ett tydligt trafikantfokus genomsyra verksamheten. 

 Inleda ett arbete med en än djupare samverkan framförallt med Sveriges Radio, 
polisen och stora städer 

 Se över centralernas inriktning och geografiska gränser. Samordnade storstads-
centraler i Stockholm och Göteborg är en del i detta.  

 Införa ett likartat arbetssätt på alla centraler, vilket inkluderar att NTS används 
fullständigt på alla centraler enligt målbild för IT-landskapet. Ett projekt kring 
process/arbetssättutveckling pågår redan. 

 Införa ett system med debriefingmöten efter stora störningar. 

 Ta fram ett system för uppföljning av kvantifierbara mål och effekter. Utveckling 
av uppföljningssystem pågår delvis redan i projektet ”Mått och mätetal för proces-
sen” kopplat till målnivåer och rapportering enligt Trafikverkets leveranskvali-
teter. 

Många aktiviteter i linje med målbilden pågår redan. Det finns ytterligare aktiviteter i 
handlingsplanen (se bilaga), som med fördel skulle kunna initieras under 2014, men 
ovanstående är de som nu prioriterats.  

Inledningsvis behöver projekt och andra aktiviteter i de båda programområdena pre-
ciseras, resurssättas och ges tydlig inriktning. Det är inte minst viktigt att ta till vara 
resultaten av nu pågående utvecklingsarbete inom vägtrafikledningsområdet.  

Det handlar också om att tydligt beskriva förväntat resultat och leveranser så att sam-
bandet med målbilden framgår tydligt. Med andra ord behövs programdokument som 
beskriver vad som ska göras samt aktivitets/projektplaner med tydliga milstolpar och 
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resurser. Vidare behöver två programområdesledare utses liksom en ansvarig koordi-
nator för båda programmen.  
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1 Vägtrafikledning 
 

Vägtrafikledning inom Trafikverket handlar idag om att1 

 Informera trafikanter och samarbetspartner genom att tillhandahålla kvalitetssäk-
rad trafikinformation. 

 Upprätta störningsfri väg genom att samordna åtgärder för att undanröja trafik-
hinder för att säkerställa att vägarna är framkomliga. 

 Vidmakthålla säkerhet genom att styra och leda trafik med hjälp av omställbara 
vägmärken, signaler och informationsskyltar samt styrning av trafikflödet 

 Optimera trafik, bland annat genom omledning av vägtrafiken   

 

 
Det finns flera aktörer som bedriver vägtrafikledning: Kommuner, ”blåljusmyndig-
heter”2, kollektivtrafikföretag m fl. Vägtrafikledning är till stor del trafikinformation. 
Sådan tillhandahålls i ökande grad av andra aktörer än Trafikverket.  Det handlar bl a 
om lokalradio, internettjänster, navigationssystem för fordon etc. Samarbete med 
flera av dessa aktörer är en viktig del i Trafikverkets vägtrafikledning.  
 
Vägtrafikledning är ett av Trafikverkets verktyg för att infria de transportpolitiska 
målen. Verksamheten syftar till att stödja trafikanter så att dessa kan färdas säkert 
samt kunna göra smart val i trafiken efter rådande förutsättningar som t ex väderlek, 
trafiksituation och emissionsnivåer. 

1.1 Behov av en utvecklad vägtrafikledning 

Det finns flera faktorer som pekar på att vägtrafikledning bör ha en mera framträ-
dande roll i trafiksystemet. Trafiken ökar och mera trängsel skapas inte minst i stor-
stadsregionerna. Biltrafiken ökar samtidigt som flera åker kollektivt, cyklar och går – 
flera trafikantkategorier ska samsas på vägar och gator. Styrning behövs och effekti-
vare utnyttjande av befintlig kapacitet. I kapacitetsutredningen3 framhålls att 4-stegs-
principen ska användas med inriktning mot ett transportsnålt och hållbart samhälle. 
Vägtrafikledning anges som ett medel för att åstadkomma detta - steg 1- och steg 2-
åtgärder. Till bilden hör också att det blir allt flera tunnlar i transportsystemet. För 
dessa krävs övervakning och styrning.  Sist men inte minst handlar det om att stän-
digt uppkopplade trafikanter och näringslivet förväntar sig tydlig trafikinformation 
och ledning.  

1.2 Projektet Modern vägtrafikledning 

Projektet Modern vägtrafikledning initierades med anledning av att ett motsvarande 
dokument togs fram för järnvägstrafiken 20124. Den moderna tågtrafikledningen fo-
kusera dock främst på tekniska lösningar, nytt nationellt system NTL samt ERMTS5, 

                                                        
1 Fördjupningsdokument, Trafikservice, vägtrafikledning. Trafikverket 2011-09-30  
2 Med ”Blåljusmyndigheter” avses i rapporten Polisen och Räddningstjänsten i första hand. 
3 Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar till år 2025 och utblick 
mot år 2050. Trafikverket, Publikation 2012:100 
4 Förutsättningar för en modern tågtrafikledning, Trafikverket, TRV 2012/40995 
5 ERTMS European Rail Traffic Management System 
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medan detta dokument fokuserar på samverkan med externa parter och på hur trafik-
ledningsarbetet ska bedrivas. 

Projektet Modern vägtrafikledning syftar till att utifrån en övergripande målbild be-
skriva hur vägtrafikledningen bör utvecklas till 2018. Dokumentet är avsett att utgöra 
ett beslutsunderlag inom verksamhetsområde Trafikledning. I projektet har också 
ingått att peka ut hur målbilden 2018 ska kunna nås. Detta innefattar ett antal åtgär-
der, som inte bara omfattar Trafiklednings verksamhet. Flera av de identifierade åt-
gärderna/aktiviteterna kräver samarbete mellan flera verksamhetsområden inom 
Trafikverket samt med externa aktörer. I det fortsatta arbetet kommer detta att preci-
seras närmare. 

Projektet bygger på intervjuer med ett 20-tal personer verksamma inom verksam-
hetsområdena Trafikledning, Samhälle och Underhåll. En workshop med Trafikled-
nings ledningsgrupp och genomgång av tidigare utredningar inom området samt på-
gående utvecklingsprojekt och verkets styrande dokument har också utgjort underlag 
för projektet. 

2 Dagens vägtrafikledning  

2.1 Utvecklingen av vägtrafikledning i Sverige 

Vägtrafikledning, utförd av väghållaren, är en relativt ung företeelse i Sverige. Polisen 
ägnade däremot tidigare stora resurser till detta, främst i form av trafikdirigering, 
men även med VägAssistansliknande fordon (Stockholm), samt informationsinhämt-
ning med helikopter och video. Polisen i Stockholm och Göteborg hade separata plat-
ser för trafikpolisen med bl a tillgång till videokameror. 

Under början av 1990-talet etablerade Vägverket sju TIC, Trafikinformationscen-
traler. Som namnet antyder var de initialt primärt inriktade på trafikinformation, 
men de arbetade delvis även med störningshantering och trafikstyrning. Det fanns en 
TIC i Vägverkets respektive region, dvs i Luleå, Härnösand, Stockholm, Eskilstuna, 
Göteborg, Jönköping och Kristianstad. 

Dessa TIC var från början inte bemannade dygnet runt, men blev det successivt. 
Ganska snart insåg man att antalet ärenden på centralerna i Stockholm och Göteborg 
var betydligt högre än på andra centraler och att dessa centraler arbetade med ett be-
lastat vägnät där även en liten störning kan få stora konsekvenser. I Stockholm och 
Göteborg var dessutom ett antal tunnlar med sin avancerade teknik anslutna.  

I Stockholm startade 2001 Trafik Stockholm som en vägtrafikledningscentral som 
arbetar både på statliga och på kommunala vägar (Stockholms stad). En huvudorsak 
till tillkomsten av Trafik Stockholm var Södra länken med all sin avancerade teknik 
som invigdes 2004. En annan viktig faktor som från början skilde Stockholm från 
övriga landet var VägAssistans (som startade redan 1996).  

VägAssistans har senare i Stockholm kompletterats med VägVakt längre ut i länet. 
Verksamheten har införts även i Göteborg och nu senast i Malmö. VägAssistans och 
VägVakt är viktiga, dels som ”ögon” ute i trafiken, dels för att väghållaren snabbt får 
ut egen personal till olyckor och andra störningar. 
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2.2 Vägtrafikledning i dag 

Verksamhet bedrivs sedan innevarande år vid fyra TC (trafikcentral): 
 

 Gävle (flyttas nu från Härnösand) 

 Stockholm 

 Göteborg 

 Malmö (flyttas nu från Kristianstad) 
Arbetet, antal ärenden, utrustning, centralernas geografiska omfattning mm skiljer sig 
mellan centralerna.   

Även om centralen i Stockholm övervakar trafiken i hela Mälardalen (Stockholms, 
Uppsala, Västmanlands, Örebro och Södermanlands län) samt Östergötlands län och 
Gotland, täcker Gävle en mycket större yta och fler km väg. Men antalet invånare och 
mängden störningar är betydligt större för Stockholm. Därför krävs här en större be-
manning. 

På var och en av dessa centraler arbetar ett antal trafikledare dygnet runt, året runt. 
På Trafik Stockholm arbetar dessutom en drifttekniker dygnet runt, året runt.  

Arbetet går kortfattat till så att man får ett larm om en störning eller en annan uppgift 
om något som kan kräva åtgärd. Genom stödsystemet NTS tar man fram (om det 
finns) en relevant åtgärdsplan som innehåller ett antal olika åtgärder som ska vidta-
gas. 

Larmen kan vara automatgenererade från t ex ett tunnelsystem eller SOS-Alarm, re-
spektive telefonsamtal från polisen, lokalradio eller direkt från en bilist. 

Det kan handla om småsaker eller larm om allvarliga trafikolyckor. Vid allvarliga larm 
kan åtgärdsplanen vara omfattande med i Stockholm t ex: 

 Verifiera med videobilder 

 Skapa ett ärenden i systemet NTS 

 Sänka hastigheter och stänga av körfält med MCS 

 Larma SOS-Alarm om de inte redan känner till olyckan 

 Larma VägAssistans eller VägVakt 

 Larma Trafikverkets entreprenörer vid behov 

 Lägga ut information på VMS 

 Informera lokalradiostationer, ofta per telefon 

 I NTS ingår även att information skickas automatiskt till RDS-TMC, ”Läget i trafi-
ken” och trafiken.nu 

 Samråda med polis, räddningstjänster, bärgare etc  
 
Mycket av verksamheten handlar om ren informationsförmedling, men man styr tra-
fiken direkt med MCS och insatser ute på vägen med hjälp av VägAssistans/VägVakt. 
Det pågår dessutom ett arbete och försök i Norrbotten och Västernorrland med TOPA, 
Trafikverket operativa platsansvariga, som ute på en trafikolycksplats kan diskutera 
avstängning, omlastning och annat med räddningsledare, polisinsatschef, restvärdes-
ledare m fl. 
 

Observera att om larmet inte berör storstad (Stockholm, Göteborg och Malmö) så 
finns varken MCS, VägAssistans, VägVakt eller VMS. En stor del av aktiviteterna blir 
då kontakter med polisen och lokalradion. 
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2.3 Vägtrafikledning för godstransporter 

Merparten av den tunga yrkestrafiken trafikerar främst stora leder i storstäderna och 

landets huvudvägar. Den vägtrafikledning som genomförs för att åstadkomma ett fun-

gerande trafiksystem är viktig för alla trafikantgrupper, inkl yrkestrafiken. Men de 

speciella förutsättningar som gäller för yrkestrafiken och särskilt trafiken med stora 

och tunga lastbilar måste beaktas i vägtrafikledningen. Det gäller t ex 

 Synkning med färjeterminaler och andra transportgenerande verksamheter för 
anpassning/styrning av trafiken i störningskänsliga punkter 

 Data angående bärighet och framkomlighet för att kunna hänvisa stora och tunga 
fordonsekipage till alternativ väg i störda områden 

 Hänvisning till särskilt anordnade parkeringsutrymmen för lastbilar 

 Kännedom om pågående och kommande dispenstransporter 

 Kännedom om lokalisering och typ av farligt gods så att Räddningstjänsten kan 
sätta in adekvata åtgärder snabbare vid olyckor med fordon med farligt gods 

 Automatisk spårning av farligt godstransporter. Ger möjlighet att avvisa fordon 
med farlig gods som framförs på känsliga/förbjudna vägavsnitt (tunnlar mm)  

 Automatisk kontroll av övervikter (WIM Weigh-in-motion) 
 
Vägtrafikledning sker till stor del genom att transportföretagen själva ombesörjer 
denna via egna centraler. Ovanstående punkter fungerar inte i dag fullt ut, men de 
visar på behovet av ökat engagemang från såväl Trafikverkets som operatörernas cen-
traler. 

2.4 Problem och brister 

Ett antal problem och brister med dagens vägtrafikledning har identifierats. Nedan-
stående redovisning bygger huvudsakligen på genomförda intervjuer och är översikt-
lig. Inledningsvis ska noteras att det finns en stor samstämmighet kring att en stor del 
av dagens verksamhet fungerar bra och att det skett en positiv utveckling. Verksam-
heten har successivt blivit etablerad och ett omfattande samarbete sker med externa 
aktörer av olika slag. Verktygsarsenalen har utökats bl a genom VägAssi-
stans/VägVakt, tunnelstyrningssystem, kameror mm.  

Värt att notera är också att det i intervjuerna framkommer en tydlig önskan att stärka 
och utveckla verksamheten ytterligare. De identifierade problemen/bristerna ska ses i 
den belysningen. 

De flesta synpunkter handlar om hur arbetet fungerar i trafikledningen och det är 
med andra ord övervägande internt fokus. Flera för dock fram att det handlar om att 
sätta trafikanten i centrum och att fokusera på sådana åtgärder som underlättar för 
dessa. Så är inte fallet i dag i tillräcklig omfattning.  

Orsakerna till detta kan sammanfattas i nedanstående punkter: 

Vägtrafikledningens mandat är otydligt. Arbetsordning saknas och det är inte enty-
digt vilka uppgifter som ska ligga hos vägtrafikledningen. Det skiljer sig också mellan 
de olika centralerna. Det är heller inte klargjort vilket vägnät som ska övervakas, sty-
ras etc, samt om fördelningen i mandat mellan Trafikcentralen och polisen är den 
rätta. 

Vägtrafikledningens roll i trafiksystemet. Det finns en tydlig vilja att vägtrafikled-
ningen ska spela en mera framträdande roll i trafiksystemet och att kunna ge tra-
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fikslagsövergripande6 information. Men rollen är inte entydigt definierad. Trafikver-
kets ambition måste framgå tydligare. Helhetssyn är ett centralt begrepp. I dag saknas 
såväl nödvändiga samarbeten som verktyg och kompetens för att axla denna större 
roll. 
 
Brist på indata och kvalitet. Information om läget på stora delar av det egna vägnätet 
saknas liksom uppgifter om vad som händer på det kommunala nätet och uppgifter 
kring dess beskaffenhet (bärighet mm).  
 
Samverkan behöver vårdas och utvecklas med flera aktörer i transportsystemet för 
att få ökad tillgång på indata och för effektivare störningshantering och trafikinfor-
mation.  

Undermålig trafikinformation. Bristen på indata och dess kvalitet återspeglar sig 
naturligtvis i den information som kan ges. Till bilden hör också att de tekniska sys-
temens konstruktion bidrar till att meddelandena allt som oftast blir svårbegripliga 
(ex E4.25 , vilket avser Söderleden i Stockholm). Bristen på VMS gör också att det är 
svårt att i vissa fall informera där informationen skulle göra störst nytta. 

Vägarbeten. Informationen om dessa är bristfällig och ett sedan länge känt problem. 
Det handlar bl a om bristande information om tidpunkter för arbetenas början och 
avslut. Därtill kommer svårigheterna med att bedöma trafikala konsekvenser av arbe-
tena. Tydlighet i processer och ansvar internt och externt med entreprenörer behövs. 

Trafikverkets trafikinformationsstrategi7. Här finns många olika uppfattningar. En 
ökad förståelse och tydlighet behövs.  

Avsaknad av verktyg. Det finns en starkt uttalad önskan att kunna styra trafiken och 
inte bara övervaka. En viktig del i detta är att införliva flera verktyg kopplade till tra-
fikledningen. Som exempel kan nämnas trafiksignaler och påfartsstyrning. Det hand-
lar också om att ha tillgång till flera VMS och att merutnyttja befintliga, samt att 
kunna informera via utrustning ute i bilarna. Vidare behövs verktyg som ger stöd i 
beslut och för att ge trafikinformation. Här efterlyses såväl ett bättre kartunderlag 
som prognosverktyg. 

Godstrafik. Flera anser att Trafikverket bör kunna övervaka och styra godstrafiken 
och inte minst transporter med farligt gods. Det är oklart hur detta ska göras och vil-
ket mandat trafikledningen kan/bör ha – inte minst satt i relation till andra uppgifter. 
Vad är mest angeläget? 

Organisationen. Den nya organisationen har inte satt sig. Roller och ansvar behöver 
tydliggöras såväl internt inom Trafikledningen som mellan denna och Samhälle och 
Underhåll. 

Arbetssätt. Riktlinjer har tagits fram, men dessa har inte implementerats i alla cen-
traler. Arbetsbeskrivningar saknas. Arbetet är i dag till stor del händelsestyrt.  

Kompetens. Den trafiktekniska kompetensen är relativt låg på trafikledningscent-
ralerna. Relevant utbildning saknas numera. Den tidigare årliga certifieringen av tra-
fikledare har upphört. Karriärvägar saknas. 

Uppföljningssystem saknas till stor del – framförallt avseende trafikala konsekvenser.   

                                                        
6 Med trafikslagsövergripande avses samtliga trafikslag. 
7 Strategi för trafikinformation, Trafikverket, 2011 
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I Trafikverkets rapport ”Samlat planeringsunderlag …”8 lyfts ytterligare problem med 
dagens trafikledning och trafikinformation fram. 

2.5 Pågående utvecklingsarbete inom Trafikverket som berör trafikled-
ning 

Inom Trafikverket pågår ett antal aktiviteter som påverkar Trafikledningens innehåll 
och funktion på olika sätt. En del är direkt kopplade till TLs verksamhet medan andra 
är av mer övergripande art och kan beröra hela organisationen eller delar av den. Ne-
dan sammanfattas några exempel på aktiviteter. 

 
A. Kvalitetssäkra trafikinformation väglag och vägarbete VoV (f.d. Säkra trafikin-

formationsleveranser - STIL) 
B. Operativ ledning och Trafikinformation 3.0 
C. Metodutveckling Informationsdriven trafikledning  
D. Produktionsplanering väg 
E. Hinderfri väg 
F. Samordning Störningshantering väg 
G. Metodutveckling i verkligheten för Trafikledning/Trafikinformation i Storstad 
H. Utveckling av NTS – Uppgradering av händelseformulär 
I. Samlokaliseringsprojektet (överordnat) och Samverkanscentral (Stockholm) 
J. Gemensamt styrramverk (överordnat) 
K. Mått och mätetal för processen (överordnat) 

A. Kvalitetssäkra trafikinformation väglag och väg - VoV 

Projektets syfte är att förbättra den verksamhet som Trafikverket idag bedriver för att 
tillhandahålla trafikinformation gällande vägarbete respektive väglag, för att öka leve-
ranskvaliteten så att den bättre ligger i fas med Trafikverkets egna interna kvalitets-
mål, behov och krav liksom kundernas behov och krav, d.v.s. öka kundnöjdheten. 

Projektet påbörjades i mars 2013 och skall avrapporteras i december 2013. 

B. Operativ ledning och Trafikinformation 3.0 

Det överordnade syftet är att bidra till att skapa förutsättningar för en högre kvalitet 
på tjänsterna som verksamhetsområde Trafikledning är delaktiga i att producera. Pro-
jektet är en fortsättning på "Operativ ledning 2012" som huvudsakligen behandlade 
operativa ledningsfunktioner för järnväg. Projektet skall bl. a.  

 Utveckla en ensad processmodell som omfattar både väg och järnväg 

 Skapa förutsättningar för kommande verksamhetsutvecklingsprojekt 

 Ta fram utbildningsmaterial 

Projektet kommer att fortsätta under delar av 2014. 

C. Metodutveckling Informationsdriven trafikledning  

Projekt informationsdriven trafikledning ska utveckla de operativa processerna så att 
de kundorienteras och fokuseras på att skapa värden för kunderna. Inom projektet 
ligger också att definiera kompetenskrav på aktörerna, bestämma utformning och 
genomföra utveckling av de verktyg som inte inryms inom NTL’s ansvarsområde och 
bedriva ett effektivt förändringsarbete. Projektet ska på ett tydligt sätt i sitt genomfö-
rande tänka och redovisas trafikslagsövergripande. 

                                                        
8 Samlat planeringsunderlag för trafikslagsövergripande trafikledning och trafikinformation, 

Trafikverket 2012:214 
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Projektet inleddes med en förstudie och skall vara avslutat vid halvårsskiftet 2013. 
Studien ingår i FOI-projektet ”Metodutveckling Informationsdriven trafikledning”. 

D. Produktionsplanering väg 

Verksamhetsområde Samhälle (VO S) genomför planeringen av kommande vägarbe-
ten, dispenstransporter och evenemang. Informationen om dessa skall överföras till 
Trafikledning (VO TL) på ett, över landet, ensat sätt för att VO TL skall kunna ge in-
formation till externa intressenter. Detta har samlingsnamnet ”Produktionsplan-väg”. 
En återkoppling från VO TL till VO S behövs också. Arbetet slutförs under 2013. 

E. Hinderfri väg 

För att minska samhällskostnaderna vid stopp eller förseningar i trafiken ligger fokus 
på att ta fram förslag till en gemensam arbetsrutin vid olyckor. Denna skall omfatta de 
operativa parter som kan bidra till att stopptiden/tidsförlängningen för vägtrafiken 
minskar genom ett effektivare arbetssätt och ökad kommunikation. Målet är att 
minska stopptiden i trafiken genom ökat samarbete. Konceptet är infört i några test-
områden 2013. En nationell implementeringsplan har tagits fram. 

F. Samordning Störningshantering väg 
Inom ramen för projektet ”Samordning Störningshantering väg” har Trafikverket ta-
git fram en verktygslåda med åtgärder/rutiner som skall användas vid störningar, 
både för centraler, regionala organisationer och entreprenörer. Vidare finns en aktivi-
tetslista med 18 pågående åtgärder. Den benämns 18-stegsprogrammet i denna rap-
port. 

G. Metodutveckling i verkligheten för Trafikledning/Trafikinformation i Storstad 

FOI-projekt som syftar till att partsgemensamt utveckla en metod för optimalt utnytt-
jande av befintlig infrastruktur med stöd av ITS-åtgärder i storstad (främst Stock-
holm). I projektet bjuds parter in (kommuner, kollektivtrafik). Befintliga ITS-system 
för väg, järnväg och kollektivtrafik inventeras och en gemensam handlingsplan utfor-
mas. Underlaget analyseras och beslut fattas om att fortsätta. Genomförs 2013. 

H. Utveckling av NTS – Uppgradering av händelseformulär 

Projektet ”uppgradering av händelseformulär” innebär att NTS händelseformulär 
skall moderniseras för att ge användarna ett bättre och lättare sätt att hantera NTS 
händelser. Där kommer även ärendet att i fortsättningen hanteras för att all hantering 
skall ske på samma sätt och i samma dialog. Projektet omfattar omprogrammering av 
viss funktionalitet och ny design av händelseformuläret. Genomförs 2014. 

I. Samlokaliseringsprojektet (överordnat) och Samverkansfunktion (Stockholm)  

Trafikverket inrättades 1 april 2010. Genom samlokalisering skall en miljö för gemen-
skap och samarbete skapas. Trafikverket har i dag kontor på 44 orter och 63 olika 
adresser. Målet är efter hopflyttning komma ner till 25-30 adresser. 

Samverkansfunktion Stockholmsregionen har tillkommit för att stärka den gemen-
samma förmågan att hantera händelser från vardag till kris i Stockholmsregionen. 
Genom samverkan och samlokalisering förväntas tiden minska från att vara informa-
tionsunderläge till informationsövertag. 

J.  Gemensamt styrramverk (Överordnat projekt) 

Det finns ett antal arbeten som pågår inom Trafikverket som har starka samband med 
olika delar inom Gemensamt styrramverk.  Generellt angreppssätt är att involvera 
dessa intressenter i aktivt projektarbete. Aktiviteten innehåller bl a följande med bä-
ring på trafikledning. 
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För punktlighet handlar det om förmågan att uppfylla planerade res- och transportti-
der liksom förmåga att tillhandahålla rätt information vid störningar. Trängselindex 
skall vara klart 2014. För väg anges t ex också återställningsförmåga av transportsys-
temet och omledningsförmåga. 

K. Mått och mätetal för processen (Överordnad aktivitet som även berör TL) 

Projektets syfte är att bidra till att öka kvaliteten på trafikverkets tjänster och att 
minska slöseri. Det ska ske genom användning av mått och mätetal som skapar förut-
sättningar för ständiga förbättringar i processen och ökar dess prestanda och leve-
ransförmåga. Projektet genomförs under 2013. 

3 Vägtrafikledning i ett omvärldsperspektiv 

3.1 Vägtrafikledning i ett europeiskt perspektiv  

Vägtrafikledningscentraler har funnits sedan länge i Europa. Vanligen finns det sepa-
rata centraler för stadstrafiken, som till stor del styr trafiken med hjälp av främst tra-
fiksignaler. Vidare finns i allmänhet ledningscentraler för det regionala vägnätet. Till 
bilden hör också att kollektivtrafiken har sina egna ledningscentraler.  

Trafikledningscentralerna har i stort liknande uppgifter. Det handlar om övervakning, 
störningshantering, trafikstyrning och trafikinformation. 

Några trender kan skönjas när det gäller utvecklingen av vägtrafikledningscentralerna 
i Europa. Ledningscentralerna blir en allt mer integrerad del i trafiksystemen och in-
går som naturliga delar i strategiska planer, som därmed blir styrande för verksam-
heten. Då städer växer suddas gränsen ut mellan städer och regioner då det gäller 
resor och transporter. Det innebär ett ökat samarbete mellan regioner och städer. 
Detta återspeglar sig också i trafikledningscentralerna. Det börjar bli allt fler gemen-
samma centraler för stadstrafik och regional vägtrafik samt kollektivtrafik. De strate-
giska planerna och visionerna pekar i riktning mot mera hållbara transporter, dvs 
mera kollektivtrafik samt gång- och cykeltrafik. Det här innebär att samarbetet också 
måste öka mellan dessa trafikslag och trafikledningen samt ett ökande tryck på en 
trafikstyrning som tar mera hänsyn till dessa trafikantkategorier.  

Det finns också flera exempel på att trafikverksamheterna samlokaliseras. Grenoble är 
ett sådant exempel.  I Grenobles intermodala central finns sex organisationer: Staden, 
två kollektivtrafikorganisationer, staten och två regionala organisationer. Varje nät 
opereras för sig men utifrån gemensamma strategier och till del gemensamma system. 

Finland, som har många likheter med Sverige då det gäller offentlig verksamhet har 
nyligen genomfört en förändring av sin vägtrafikledning. Det finska Trafikverket bil-
dades strax innan den svenska motsvarigheten. Väg, järnväg och även sjöfart ingår i 
organisationen. De olika trafikledningscentralerna är däremot inte integrerade och 
man ser inget egenvärde i att göra det. På sikt kommer det dock bli en samlokali-
sering. Man betonar att väg- respektive järnvägstrafik har olika förutsättningar. De 
tekniska systemen för väg och järnväg är helt olika. 

De tidigare nio vägtrafikledningscentralerna i Finland centraliserades till fyra i början 
av 2000-talet, lokaliserade i Helsingfors, Åbo, Tammerfors respektive Uleåborg. 
Denna utveckling är lik den svenska. 

I stället för att integrera statlig väg med järnväg har man i Finland valt att integrera 
statlig väg med kommunal väg. Alla fyra centraler är, utöver bemanning från Trafik-
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verket, bemannade med personal från respektive stads gatukontor eller motsvarande. 
I Helsingfors och Tammerfors pågår det dessutom prov med bemanning från den lo-
kala kollektivtrafiken. 

Liksom i Sverige är det enbart polisen som har rätt att dirigera trafik i Finland. Man 
har integrerat detta i centralerna genom att ha bemanning från polisen i alla fyra cen-
traler. Därigenom har man även fått realtidsåtkomst till respektive stads trafiksigna-
ler. (En liknande central fanns tidigare i Helsingfors bemannad av stadsplanerings-
kontoret och polisen). 

3.2 ITS-direktivet 

I juli 2010 antog EU ett direktiv för ITS9 i syfte att påskynda införandet av ITS i EU-
länderna. Direktivet bygger på en handlingsplan10, som omfattar sex områden inom 
vilka ett antal åtgärder identifierats. Direktivet är ett ramverk för utbyggnaden av ITS 
i Europa. Fyra områden i handlingsplanen har prioriterats: 

 Optimal användning av väg-, trafik- och resedata 

 Kontinuitet i ITS-tjänster för trafikledning och hantering av godstransporter 

 ITS-tillämpningar till stöd för trafiksäkerhet och transportskydd 

 Koppling av fordonet till transportinfrastrukturen 

Inom dess områden är följande åtgärder prioriterade och omfattas av direktivet: 

 Multimodala reseinformationstjänster 

 Trafikinformationstjänster i realtid 

 Tillhandahållande av ett minimum av vägsäkerhetsrelaterad trafikinformat-
ion, som är kostnadsfri för slutanvändare 

 EN EU-omfattande nödlarmstjänst (eCall) 

 Informationstjänster för säkra och skyddade parkeringsplatser för lastbilar 
och kommersiella fordon 

 Bokningstjänster för säkra och skyddade parkeringsplatser för lastbilar och 
kommersiella fordon 

Första juli i år blev direktivet införlivat i svensk rätt. Nästa steg mot ett införande 
handlar om att ta fram specifikationer för de prioriterade åtgärderna samt konsekven-
sanalyser.  Dessa utgör i sin tur underlag för beslut om obligatoriskt införande av åt-
gärderna. Arbete med att ta fram specifikationer pågår inom EU. Från Sverige deltar 
flera experter från framför allt Trafikverket och Transportstyrelsen. Arbetet har 
kommit olika långt för de olika åtgärderna. Beslut om obligatoriskt införande finns 
avseende eCall och trafiksäkerhetsrelaterad data. 

Samverkande system hör inte till de prioriterade åtgärderna, men kommissionen har 
ändå satt igång arbete kring sådana eftersom det finns starka kopplingar till realtids-
information. 

Generellt sett ligger Sverige väl framme och har avsedd data och information. Vad det 
innebär för vägtrafikeldning med obligatoriskt införande av samtliga åtgärder återstår 
dock att analysera. En första bedömning är att det inte handlar om någon större på-
verkan, men det är naturligtvis viktigt att följa vad som sker.  

                                                        
9 Directive 2010/40/EU of the European Commission. COM(2008) 887 final 
10 Europeiska kommissionen(2008): Meddelande: Handlingsplan för utbyggnaden av intelli-

genta transportsystem i Europa. KOM(2008)886 
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ITS Sweden har genomfört en konsekvensanalys avseende EU-specifikationen för 
vägsäkerhetsrelaterad trafikinformation11. I rapporten konstateras att Trafikverket i 
dag har tre tjänster som innehåller flera av de aktuella trafiksäkerhetsmeddelandena: 
Läget på vägarna, RDS-TMC och Trafiken.nu. Bedömningen är att Trafikverket behö-
ver göra mindre anpassningar för att leva upp till specifikationerna.  I rapporten kon-
stateras vidare att det finns ett ”behov av att se över beskrivningarna av informations-
produkterna ’Oförutsedda trafikhinder’, ’Väglag-Vägnät’ och ’Vägarbete’ samt att för-
ändra de sammanhängande rutinerna hos Trafikledaren”. 

3.3 Urban ITS Expert Group 

Gruppen bildades i december 2010 och arbetade under två år12. Gruppen etablerades 
som en del i genomförandet av EU:s ITS Action Plan (2008) och Action Plan on Ur-
ban Mobility (2009) i syfte att stödja kommissionen, då beslut kring dessa ska tas.  
Expertgruppen har haft tre uppgifter: 

 Ta fram riktlinjer för ITS genomförande i urbana områden 

 Samla in goda exempel på lyckade införandeprojekt 

 Identifiera behovet av standardisering 

Riktlinjer har tagits fram för tre områden: 

 Trafik- och trafikantinformation 

 Smarta biljetter 

 Trafikledning (traffic management) 

För vägtrafikledning har dokumentet kring trafik- och trafikantinformation samt rap-
porten om trafikledning viss relevans och refereras därför kort nedan. 

3.3.1 Trafikledning 

Rapporten13 tar sin utgångspunkt i de utmaningar som finns för trafiken i urbana om-
råden. Dessa handlar till stor del om att växande befolkning konkurrerar om utrym-
met på gator och vägar. Man konstaterar att ett mera tillgängligt och användarvänligt 
kollektivtrafiksystem är en viktig del i trafikledningen.  I rapporten konstateras också 
att det inte finns ett universalverktyg för trafikledning utan det handlar om att ut-
nyttja ett flertal verktyg som trafiksignaler, detekterings- datainsamlings-, övervak-
ningssystem, realtidssystem för trafikantinformation m fl. Man framhåller också att 
hantering av trängsel utgör en stor del av verksamheten samt att kostnaderna för 
trängsel och förseningar blir allt högre. Detta sätter press på en effektiv trafikledning. 

Inledningsvis betonas också att det är viktigt att trafikledning är en del av transport-
politiken i området samt att det finns policies med tydliga mål och definierade le-
verabler.  
 
Vidare framhålls behovet av att samarbeta med många parter: Lokala väghållare, väg-
verk (eller motsvarande), blåljusmyndigheter, kollektivtrafik, åkerier, parkeringsföre-
tag, kartleverantörer, meterologiska organisationer, radioföretag, biluthyrningsföre-

                                                        
11 ITS Sweden: Konsekvenser av EU Specifikation för vägsäkerhetsrelaterad trafikinformation i 

Sverige. Rapport december 2012 
12 Från Sverige har Susanne Planath, Trafikverket och Johan Hedin, Hybris AB medverkat. 
13 Urban ITS Expert Group – Guidelines for for ITS deployment in urban areas, Traffic Man-

agement, January 2013 
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tag, bilpooler. Vidare nämns organisatörer av större events, bilindustrin, telekomin-
dustrin, intresseorganisationer för gods och logistik. 

Rapporten mynnar ut i fem rekommendationer. Samarbete, partnerskap och intero-
perabilitet är utgångspunkt för den första av dessa. Ett aktivt och produktivt samar-
bete med alla berörda organisationer rekommenderas, då policies ska etableras och 
projekt i linje med dessa ska genomföras.  Politiska problem är i allmänhet mera ut-
manande än tekniska. 

Den andra rekommendationen handlar om att identifiera och definiera uppgifter 
kopplade till genomförandet av policies och vad projekt ska leverera. Här finns en 
lång lista på vad som behöver göras – alltifrån att etablera en effektiv projektorgani-
sation med rätt expertis till att bygga upp gemensamt geografiskt referenssystem 

Den tredje rekommendationen tar sin utgångspunkt i den enskilde trafikantens behov 
av ledning och relevant information: De mest framgångsrika projekt och system är 
sådana som är fokuserade på att leverera relevanta tjänster och information till indi-
viduella slutanvändare.  Försök att strukturera projekt och kanalisera resurser till 
sådant som efterfrågas av individuella slutanvändare. På så sätt optimeras även an-
vändningen av vägnätet. 

I den fjärde rekommendationen framhålls att automatiska system har vissa fördelar 
framför personer i operativ verksamhet. Försök att identifiera och välja system som 
maximerar de automatiska ITS-systemen som t ex bearbetning och tolkning av data 
(av rutinkaraktär).  På så sätt kan personers medverkan koncentreras till uppgifter på 
strategisk nivå. 

Den sista rekommendationen handlar om standard. Användning av standarder kan 
vara framgångsrikt, då ITS- policies ska tas fram och då ITS-projekt för trafikledning 
ska implementeras. Standard för öppna plattformar är centrala för att kunna formu-
lera en framgångsrik policy och för att kunna genomföra projekt. 

3.3.2 Trafik- och trafikantinformation 

Gruppen har tagit fram en rapport kring multimodal information14. I begreppet inklu-
deras information om alla trafikslag inkl parkering samt hur dessa kan kombineras 
för att möjliggöra en resa från A till B. I rapporten konstateras att det är viktigt att det 
sker en överflyttning från bil till mera miljövänliga trafikslag. Det handlar då om att 
ändra individers rutiner och vanor. Man anser att trafikantinformation är en nyckel-
faktor och att mulitmodal information utgör ett incitament för att ändra resvanor.  

I rapporten konstateras vidare att det finns två stora problem för att åstadkomma 
mulitmodal information. Det finns många aktörer och det är en fragmenterad bild 
som framträder. Vidare saknas självständiga affärsmodeller. Stöd från det offentliga 
krävs oftast, vilket förklaras av att användarna anser att informationen ska vara gra-
tis. Mot den bakgrunden föreslås att offentliga och privata aktörer bör ingå partner-
skap för att leverera trafikantinformation. Offentliga aktörer erbjuder tjänster (direkt 
eller inte) när det inte finns en bärkraftig affärsmodell. Som exempel nämns: Trafikin-
formation, hyrcyklar, kollektivtrafik, gångtrafikanter. Privata aktörer tillhandahåller 
tjänster då det finns en bärkraftig affärsmodell. För att detta ska vara möjligt ska of-
fentliga data finnas tillgängliga. 

En grundförutsättning för multimodal information är en multimodal databas. I denna 
ska det finnas all information om urban mobilitet som redan finns hos olika aktörer. 

                                                        
14 Urban ITS Expert Group –  Guidelines for ITS deployment in urban areas, Multimodal In-

formation Guidelines, January 2013 
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Därtill ska realtidsinformation inkluderas, när sådan finns tillgänglig. Stor vikt ska 
läggas på datakvalitet.  

För att åstadkomma den önskvärda mulitmodal informationen föreslås att en offent-
lig aktör: staden eller regionen går i spetsen.  Data som de offentliga aktörerna har ska 
ingå. Här nämns bl a information från trafikledningscentraler. Vidare nämns data 
som finns hos kollektivtrafiken (både statisk och dynamisk). Man konstaterar att de 
nationella järnvägsföretagen ofta inte vill dela med sig av sina data, men hoppas på en 
bättring och framhäver att lokaltåg är viktiga att ha med. Väghållare ska naturligtvis 
finnas med liksom Polisen. Man tänker sig vidare att data ska kunna erhållas från 
bussar (offentliga och privata) samt Floating Car data från andra fordon (taxi, distri-
butionsfordon etc). Man förväntar sig att navigationssystemen i bilar också ska bidra 
med data. Radion finns med liksom information från trafikanter. Man säger också att 
data från privata aktörer ska kunna köpas genom vanlig upphandling.  

3.3.3 Sverige ligger väl framme   

Länderna i EU har kommit olika långt när det gäller trafikledning och trafikantin-
formation. Generellt är det så att Sverige ligger väl framme. Det som tas upp i de ovan 
nämnda rapporterna ligger väl i linje med vad som har gjorts och görs kring vägtrafik-
ledning. Ur svensk synvinkel kan det vara intressant att följa vad som händer i några 
länder, som företer likheter med oss avseende t ex folkmängd och beslutsprocesser. 
Benchmarking med sådana kan ge underlag för beslut om att introducera nya verktyg 
samt också ge stöd för effektivisering av befintlig verksamhet.  

Då det endast är rekommendationer är det upp till varje land om de vill följa dessa 
eller inte.  

3.4 Easyway 

EasyWay är ett projekt för införande av ITS på det transeuropeiska vägnätet (TERN). 
Projektet drivs av nationella vägmyndigheter och -operatörer med bil- och telekom-
industri samt kollektivtrafikoperatörer som partners. Projektet sätter upp tydliga mål 
och identifierar nödvändiga tjänster för att nå målen (Traveller Information, Traffic 
Management and Freight and Logistic Services). Det ger de Europeiska intressenterna 
för ökad mobilitet en effektiv plattform för att åstadkomma ett samordnat införande 
av paneuropeiska tjänster. 

EasyWay innefattar åtta Europeiska Regioner, vilka underlättar integrationen av alla 
nya medlemsländer. Sverige deltar tillsammans med Danmark, Norge, Finland, Est-
land, Lettland, Litauen och norra Tyskland i region VIKING. Pågående samarbete 
omfattar perioden 2007-2013. 

Under 2012 har ett antal riktlinjer för vägtrafikledning tagits fram. Riktlinjerna avser i 
första hand att tillämpas på TERN-vägnätet, som i Sverige främst omfattar motorvä-
gar och viktigare europavägar. Riktlinjerna omfattar bl.a. servicenivåer och användar-
gränssnitt för tio olika områden: 
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Trafikinformation Trafikledning 

 Händelseinformation 

 Trängsel och restid 

 Hastighetsgränser 

 Väder och väglag 

 Körfältssignaler (MCS) 

 Variabla hastighetsgränser 

 Påfartsstyrning 

 Tillfälligt vägrensutnyttjande 

 Störningshantering 

 Omkörningsförbud för lastbilar 

3.5 Teknikutveckling 

Teknik för vägtrafikledning utvecklas snabbt och innebär att system som tidigare var 
omöjliga eller dyra att realisera nu, eller snart, blir kostnadseffektiva. Här redovisas 
bara några huvudlinjer i utvecklingen: 

 Datakommunikation blir billigare och enklare. Det går att använda radio där 
det tidigare krävdes koaxialkabel 

 Effektförbrukningen sjunker vilket gör att solceller eller batterier duger som 
kraftförsörjning 

 Displayer blir billigare och tydligare. T ex VMS eller smart phones 

 Avgiftsupptagning ”multi-lane” har blivit möjlig och används t ex i Stockholm. 
GPS-baserad teknik har tagits i bruk t ex i Tyskland för tung trafik 

 Olika system för automatisk hastighetsövervakning har tagits i bruk som ATK i 
Sverige och sträckreglering i t ex Norge 

 Avancerade optimerande trafiksignaler har tagits i bruk i olika städer i Europa 
och USA 

 
Tekniken kan utnyttjas i många sammanhang där de största trenderna är: 
 

 Mer och bättre realtidsinformation för att underlätta för trafikanterna att hantera 
trängselproblem 

 Omdisponering av vägutrymme och trimningsåtgärder för att bibehålla framkom-
ligheten 

 Ökad prissättning av vägutrymme, vägslitage och trängsel 

 Ökad kontroll av alkohol, bältesanvändning och hastighetsanpassning 
 

Men den snabbaste teknikutvecklingen har skett inom fordonsautonom utrustning. 
Långt ifrån allt har bäring på vägtrafikledning. Exempel på system, som delvis redan 
är standard på nya bilar, är: 

 ABS-bromsar 

 Antisladd- och stabiliseringssystem 

 Dynamisk Cruise Control som beaktar avstånd till bilen framför och dess fart 

 Automatisk broms som ingriper strax före en olycka 

 eCall, som automatiskt slår larm till SOS vid trafikolycka, se nedan 

 Konvojkörning ledd av en ledarbil. Provas redan ute i trafiken 

 Fullständigt autonom körning. Provas redan ute i trafiken 

 Kommunikation mellan bilar (V2V, vehicle to vehicle). Standarden är klar och 
olika försöksprojekt pågår 

 Kommunikation mellan bil och infrastruktur (V2I, vehicle to infrastructure). 
Standarden är klar och olika försöksprojekt pågår 
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Det mest intressanta är vägtrafikledningssynvinkel som nu introduceras är eCall, som 
EU räknar med ska bli obligatoriskt i nya bilar i Europa från 2015. eCall kommer tro-
ligen bli den första tillämpningen på V2I. En tillämpning av kommunikation mellan 
bilar är att de (initialt av samma märke) kommer att varna varandra för t ex blixthalka 
(V2V). 

Annan relevant teknikutveckling är navigatorer med GPS, som på senare tid fått stark 
konkurrens av smart phones med motsvarande funktioner i form av appar. I framti-
dens system väntas displayer i bilen kunna användas även av eftermonterade system 
och dockningsenheter. 

Uppskattningsvis15 20-40% väntas vara utrustade med eCall och även ha hastighets-
gränsinformation i bilen (Speed alert) år 2020. Speed alert ger möjlighet för Trafik-
verket att förmedla fasta och variabla hastighetsgränser direkt i bilen. 5-10% bilar 
väntas år 2020 ha avancerade funktioner för nödbromsning och distanshållning som 
även är anpassad för stadstrafik. Samverkande (kooperativa) system kräver mer inve-
steringar och väntas därför inte ha nått mer än 1-2% till år 2020. Ökad insamling av 
data (hastighet, flöde, halka) genom mobila enheter, blåtand och trafiksignaler är 
mest näraliggande.  På sikt ger denna möjlighet öka effektiviteten i styrningen och att 
förmedla trafikinformation direkt till fordonen.  Trafikverket bör följa utvecklingen 
och undersöka vilka tillämpningar som bör underlättas genom att de bidrar till ökad 
samhällsekonomisk effektivitet. 

4 Övergripande målbild 2018 
Målbilden för vägtrafikledning 2018 är en vidareutveckling av dagens verksamhet. 

Den har byggts upp utifrån nedanstående bild.  

 

Trafikanters behov av information och ledning i trafiken är en viktig utgångspunkt 
liksom trafikutvecklingen i sig och Trafikverkets uppdrag att bidra till att de trafikpo-
litiska målen kan nås. Trafikverket har identifierat sex strategiska utmaningar: Ett 
energieffektivt transportsystem, väl fungerande resor och transporter i storstadsreg-
ionerna, effektiva transportkedjor för näringslivet, robust och tillförlitlig infrastruk-
tur, mer nytta för pengarna och Trafikverket en modern myndighet. Vägtrafikledning 
kan bidra till alla utmaningar och speciellt: 

                                                        
15 Procenttalen är skattningar från EU-projektet eIMPACT år 2008. 
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 Tillgången till information som knyter samman trafikslagen och olika trafikföretag 

 Effektivisera trafikledningen 

 Effektivisera störningshanteringen vid incidenter 

 Tillgängliggöra information speciellt vid störningar 
 

Inom Trafikverket är ett styrramverk under framtagande. Detta har naturligtvis också 
en koppling till vägtrafiklednings verksamhet och vad denna ska leverera.16 

Vidare finns strategier för vägtrafikledning i storstadsregionerna och för trafikinfor-
mation med övergripande mål: 

 

Omvärld har här begränsats till att ta reda på hur vägtrafikledning sker i några euro-
peiska länder samt ett aktuellt arbete inom EU med bäring på vägtrafikledning.  

Vad som händer inom teknikområdet – speciellt inom ITS - är också en viktig del då 
målen sätts för 2018. 

4.1 Målbild 2018 - en aktiv vägtrafikledning 

 

 

En modern och aktiv vägtrafikledning handlar främst om att: 

 Reducera omfattningen av störningar  

 Underlätta omplanering av resor/transporter med hänsyn till aktuella störningar 

 Förebygga olyckor och incidenter 
 

                                                        
16 Då rapporten togs fram var styrramverket inte färdigt. Anpassningar av dokumentet Modern vägtrafik-
ledning kan ev behövas senare. 
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Genom att använda termen ”aktiv”, eller som i rubriken på rapporten ”modern”, är 
tanken att signalera att vägtrafikledningen ska vidareutvecklas och förbättras. Dagens 
verksamhet rubriceras av vissa som alltför passiv och de anser också att den till stor 
del bygger på ett Trafikverksperspektiv. Trafikantperspektivet, liksom det tra-
fikslagsövergripande perspektivet, är viktiga byggstenar i den aktiva vägtrafikledning-
en. Till bilden hör också att en aktiv trafikledning förutsätter en utveckling av samt-
liga sex byggstenar i målbilden. 

Vid krissituationer spelar vägtrafikledningen en viktig roll. Även när Trafikverkets 
krisorganisation aktiveras bör verksamheten i stort löpa vidare enligt normala rutiner, 
men med intensifierade kontakter med ROL, NOL och i krissituationer givetvis även 
med TiB (Tjänsteman i Beredskap). 

Dagens vägtrafikledning består till stor del av information. Den trafikstyrning som 
sker, sker framförallt indirekt via information. Med den moderna vägtrafikledningen 
får trafikstyrning en starkare position. Före detta krävs verktyg, men även kunskap så 
att styrningen sker på bästa möjliga sätt. Ett exempel på utökad trafikstyrning är att 
Trafikcentralen får direkt kontroll övar regionens trafiksignaler. 

Vägtrafikledningen 2018 är fokuserad på att stödja trafikanter framför allt då det är 
stora störningar. Dessa kan vara såväl planerade som oplanerade.  Målområdet Ökat 
trafikantfokus är styrande för övriga målområden.  

Liksom i dag är störningshantering, trafikinformation och trafikstyrning de instru-
ment som används. I trafiksystemet märker trafikanterna detta genom att de får rele-
vant information om alternativa res/transportvägar vid störningar, köläge och resti-
der samt genom god vägvisning och tydlig information vid större infrastrukturarbe-
ten. Till bilden hör också att vägtrafikledningen har rutiner och verktyg för att snabbt 
återställa framkomligheten efter olyckor och incidenter.  

Vägtrafikledningen har god överblick över det aktuella trafikläget på vägtrafikled-
ningsvägnätet. Till lägesbilden hör också information om kollektivtrafiken, stora 
knutpunkter som t ex järnvägsstationer, hamnar och flygplatser. 

Trafikinformation ges via egna skyltar i trafiksystemet och genom flera andra (icke 
egna) kanaler som lokalradio, ”appar”, navigationssystem och via flera tjänsteföretag. 
Vägtrafikledningen är en viktig leverantör av trafikdata/information till tjänsteut-
vecklare och – förmedlare. Vägtrafikledningen levererar inte personlig information 
till trafikanterna, utan överlåter det till marknaden17. 

Indata till den aktuella lägesbilden samlas till del in via egna system och i allt högre 
grad automatiskt samt genom ett förtroendefullt samarbete med kollektivtrafiken, 
transportföretag, navigationsföretag, informationsförmedlare m fl.  

I Stockholm och Göteborg finns Samverkanscentraler, där vägtrafikledning är en vik-
tig del och där det finns väl utvecklat samarbete med ”blåljusmyndigheter” och kom-
muner.   

I storstadsregionerna styrs trafiken dynamiskt med hjälp av flera ITS-verktyg som t ex 
trängselavgifter, motorvägsstyrning (MCS), variabel hastighet (VH), trafikinformat-
ionstavlor (VMS), tunnelstyrningssystem, optimerande trafiksignaler, påfartsstyrning, 
och reversibla körfält.  

Trafikledningen har en tydligare roll att övervaka och styra transporter av farligt gods. 

                                                        
17 Enligt: Strategi för trafikinformation, Trafikverket, 2011 
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Störningshanteringen sker smidigt i gott samarbete med ”blåljusmyndigheter” och det 
är numera regel att avstängningar vid olyckor och incidenter sker utifrån ett trafikper-
spektiv så att framkomligheten inte begränsas mer än nödvändigt samt så att risken 
för följdolyckor minimeras. 

Ett framåtsyftande arbete bedrivs för att kunna utnyttja de tekniska landvinningar 
som görs inom området ”samverkande system”.  

Ett modernt och anpassat IT-stöd finns för den operativa trafikledningen. Detta inne-
fattar grundläggande uppgifter om trafiksystemet, åtgärdsplaner, prognosverktyg 
mm. Optimerande trafiksignaler är ett av de nya verktyg som har kopplats till trafik-
ledningen för en effektivare styrning av trafiken.  

Ett proaktivt arbetssätt präglar verksamheten. På så sätt kan bl a information ges om 
sådant som trafikanten inte själv kan se. Det handlar om att informera om akuta ris-
ker i trafiken, att jämna ut hastigheter vid tät trafik och att begränsa tillflöde vid akut 
risk för överbelastning mm. 

Aktiv vägtrafikledning och ett proaktivt arbetssätt går hand i hand. Detta låter sig gö-
ras bl a genom att trafikledarnas trafikkompetens har stärkts och att det regelmässigt 
genomförs operativa trafikanalyser. Till bilden hör också att det finns ett väl funge-
rande uppföljningssystem, som ständigt ger underlag för att förfina och utveckla ruti-
ner och arbetssätt.  

Det finns ett gott samarbete och utbyte mellan trafikcentralerna, samt mellan cen-
tralerna och den regionala operativa ledningen (ROL) respektive den nationella ope-
rativa ledningen (NOL). Samarbetet handlar dels om informationsutbyte och dels om 
att viktigare beslut fattas på en högre nivå. Informationsutbytet är särskilt viktigt i det 
trafikslagsövergripande perspektivet. 

Trafikledningscentralerna arbetar med samma saker på samma sätt, men speciali-
sering ökar erfarenhet och skicklighet. Fokus i storstadsregionerna ligger på pend-
lingstrafiken. De övriga har huvudansvar för att bevaka fjärr- och godstrafikens behov 
av trafikinformation och trafikledning. 

4.2 Dagens vägtrafikledning i relation till Målbild 2018 

Som framgått ovan finns en del brister i dagens vägtrafikledning. Flera projekt har 
igångsatts för att komma till rätta med en del av dessa.  En översiktlig bristanalys har 
gjorts för att närmare identifiera vad som behöver göras ytterligare för att målbilden 
för 2018 ska kunna nås. Denna utförs med en områdesindelning enligt figur nedan. 
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Ökat trafikantfokus 
Ett bättre stöd ges till trafikanterna genom en effektiv störningshantering, aktiv 
trafikledning och relevant trafikinformation. 
 
Störningshanteringen har successivt utvecklats och blivit effektivare. Ur ett trafikant-
perspektiv handlar det om att i god tid få information om kända störningar samt vilka 
konsekvenser dessa medför samt ett aktivt stöd vid oväntade händelser.  
 
I dag görs relativt liten skillnad mellan stora och mindre störningar18 till skillnad mot 
Sveriges Radio, som bryter pågående sändning regelmässigt vid stora störningar. Vi-
dare saknas ofta både kunskap och verktyg för att kunna bedöma omfattning och 
tidsutdräkt av oväntade störningar. Det finns också brister vad gäller möjlighet-
er/förmåga att bedöma konsekvenser av egna infrastrukturarbeten och även andra 
väghållares.   
 
Flera studier pekar på att trafikanter vill ha information om störningar så att man vid 
sådana kan välja annan väg eller annat transportslag, annan tidpunkt eller avstå från 
resan/transporten. Vidare värderas högt att få veta vad som hänt samt hur lång tid 
det tar innan framkomligheten är återställd. Trafikverket saknar i dag till stor del 
möjligheter att i önskvärd utsträckning direkt eller via samarbetspartners ge den ef-
terfrågade informationen. Det handlar om allt från bristande indata från det egna 
vägnätet, andra trafikslag, andra väghållare m fl till avsaknad av metoder.   
 
Till bilden här också att den information som ges inte alltid är begriplig. 
 
 
 

                                                        
18 Ur ett trafikantperspektiv skulle man kunna göra åtskillnad mellan extrema störningar (förslagsvis >50.000 
fördröjningstimmar), mycket stora störningar (10.000 – 50.000 fördröjningstimmar), stora störningar (5.000 – 
10.000 fördröjningstimmar) osv. 
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Utvecklad verksamhet med tydligt mandat 
Verksamheten utgör en viktig del i trafiksystemet med en samlad lägesbild av trafi-
ken och med möjlighet att styra trafiken. 
 
I dag saknas till stor del underlag för en samlad bild av det aktuella trafikläget, dvs 
med uppgifter om de flesta trafikslagen som underlag för bedömningar av egna insat-
ser och för att kunna ge information till trafikanter och samarbetspartners. Informa-
tion om järnvägstrafiken ingår naturligtvis men uppgifter om kollektivtrafiken saknas 
oftast liksom vad som händer på det kommunala vägnätet.   
 
Utöver att trafikanten ska få tillgång till en mer fullödig information är ambitionen 
också att kunna styra trafiken i ökad utsträckning. Det kan handla om att styra trafi-
ken till lämpliga omledningsvägar, att kunna jämna ut trafikflöden vid köer, samt att 
kunna styra och övervaka transporter med farligt gods eller dispenstransporter – kort 
sagt att kunna leverera en aktiv vägtrafikledning.  
 
 Att styra vägtrafiken aktivt för att uppnå uppsatta miljömål, t ex genom att dämpa 
trafiken till känsligt område med hjälp av t ex trafiksignaler, så kallad miljöstyrning, 
efterfrågas av många och bör vara en del av modern vägtrafikledning. Först bör be-
greppet miljöstyrning definieras och dess potential utredas 
 
En annan aspekt avser vilket mandat Trafikverket och Trafikledning har då det har 
hänt olyckor och incidenter. Polisen och Räddningstjänsten är de som tar över på 
olycksplatsen. Avstängningar görs som ofta försvårar framkomligheten och också 
medför risker för följdolyckor. Trafikverkets rådighet över det egna nätet är således 
begränsad. Det kan övervägas om fördelningen i mandat mellan polisen och väghålla-
ren är den optimala. 
 
Det krävs även ytterligare verktyg för att Trafikcentralen ska kunna styra trafiken. 
Idag styrs trafiken, förutom på MCS-sträckor, främst genom trafikinformation. 
 
Ovanstående stycken pekar på ett behov av ett vidgat mandat för TL inom Trafikver-
ket och för Trafikverket kontra andra aktörer, vilket kan föra med sig krav på ett för-
ändrat regelverk. 
 
Utvecklat samarbete 
Det finns ett väl fungerande samarbete med ”blåljusmyndigheter”, kommuner, kol-
lektivtrafiken, informationsförmedlare m fl. 
 
En effektiv vägtrafikledning bygger på ett förtroendefullt samarbete med flera parter. 
Många samarbeten är etablerade sedan lång tid tillbaka och de behöver vårdas och 
utvecklas. Det gäller t ex Polisen och lokalradion. Samarbete behövs med flera kom-
muner - framför allt i storstadsregionerna. Vidare saknas i stor utsträckning samar-
bete med kollektivtrafikföretag, transportföretag, terminaloperatörer m fl.  
 
Strävan med ett utvecklat samarbete handlar dels om att snabbare få information om 
aktuellt läge, snabbare insatser vid akuta störningar, bättre planering inför planerade 
störningar samt för att kunna ge efterfrågad trafikinformation till trafikanter och in-
formationsförmedlare m fl. 
 
Bättre koll på läget genom tillförlitliga indata 
Indata finns för ett identifierat vägtrafikledningsvägnät. 
 
Som framgått ovan saknas indata från en stor del av vägnätet och arbete pågår med 
att identifiera ett prioriterat vägnät. Med ett vägtrafikledningsvägnät menas här ett 
vägnät som också inkluderar lämpliga omledningsvägar. En lämplig utgångspunkt för 
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detta vägnät bör vara befintliga vägnät enligt Trafikverket, t ex det prioriterade vägnä-
tet i Stockholm. Det finns dock inget vägnät som är tillräckligt utvecklat.  
 
Avsikten är att trafikledningen ska ha tillgång till indata från detta nät. Vägnätet be-
höver definieras och klassificeras. Till bilden hör också att lägga fast hur data ska 
fångas från nätet och enligt vilka principer vägtrafikledningen på nätet ska bedrivas 
och vilken utrustning som ska finnas på hela eller delar av nätet. Teknikutvecklingen 
gör dessutom att olika former av mobila indata blir mer och mer intressanta. 
 
Bättre ”verktyg” 
Det finns bättre IT-stöd för den operativa verksamheten och verktyg för att styra 
trafiken. 
 
IT-stöd som kan fungera i en trafikslagsövergripande kontext saknas för närvarande. 
På sikt behöver också IT-stödet ses över så att det kan underlätta utvecklingen av 
samverkande system. 
 
Med ambitionen att bättre kunna styra verksamheten och att t ex kunna optimera 
flöden behöver arsenalen utökas med moderna trafiksignaler och flera ITS-system, 
som är direkt kopplade till trafikledningen. Detta är framför allt aktuellt i storstads-
regionerna och kräver ett nära samarbete med kommunerna och kollektivtrafiken. 
 
Ett utvecklat arbetssätt 
Verksamheten kännetecknas av ett proaktivt och ensat arbetssätt samt hög trafik-
kompetens. 
 
Av flera skäl är dagens verksamhet av övervakande och reaktiv karaktär. För att verk-
samheten ska bli mera proaktiv krävs tydliga mål, goda arbetsverktyg, väl anpassade 
processer och rutiner, tydlig ledning samt kompetent personal. Det är i dag otydligt 
vad gäller mål, mått och uppföljning. Uppföljningen brister både då det gäller att kon-
sekvent följa upp hur olika händelser hanterats samt i vad mån verksamheten bidrar 
till uppsatta mål. Det saknas också tillräcklig kunskap kring vilka effekter som olika 
åtgärder kan ge.  
 
En stor del av personalen har bristfälliga kunskaper om trafikteknik och förarbete-
ende. Det är inte entydigt vad som krävs för att vara trafikledare. Rekryteringen har 
inte alltid varit optimal, Det saknas en genomtänkt nationell (för att få en likformighet 
över riket) utbildning. Det räcker inte att ha trafikledare vars främsta uppgift är att 
acceptera de förslag som NTS ger. Det krävs mycket kompetenta trafikledare, bland 
annat inom trafikteknik, för att kunna arbeta självständigt och proaktivt.  
 
Då ambitionen är att trafikledningen ska vara mera aktiv i trafiksystemet som helhet 
ställs ökade krav på tydlighet i arbetsuppgifter och vad som kvalificerar för olika rol-
ler. En annan brist handlar om att förstå hur trafikanter agerar och tar till sig inform-
ation.  
 

5 På väg mot målbild 2018 
Ett första steg på vägen mot målbilden har handlat om att konkretisera den för re-
spektive område. Den konkretiserade målbilden har i sin tur varit utgångspunkt för 
att identifiera aktiviteter inom respektive område. Därefter har en prioritering gjorts 
och de viktigaste aktiviteterna utgör plattform för den fortsatta utvecklingen av väg-
trafikledningen. 
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Ökat trafikantfokus 
- Alternativa resemöjligheter/ transport-

vägar i störda lägen (såväl planerade som 
oplanerade) anvisas. 

- Information ges om störningarnas var-
aktighet och konsekvenser genom skarpa 
korttidsprognoser. 

- Ledtiderna för återställande av framkom-
ligheten efter störningar minskar. 

- Köer/restider anges för vägtrafikled-
ningsvägnätet.  

Bättre ”koll på läget” genom tillförlitliga 
indata 

- Indata från ett vägtrafikledningsvägnät, 
som täcker de viktigaste statliga och 
kommunala vägarna finns. 

- Indata levereras av såväl interna som ex-
terna system/aktörer, till exempel olika 
former av mobila indata 

- Kollektivtrafiken levererar indata liksom 
viktiga transportnoder som hamnar och 
terminaler. 

- Arbete har inletts med att systematiskt 
fånga data från samverkande system. 

Utvecklad verksamhet med tydligt mandat 
- Det finns en samlad bild av det aktuella 

trafikläget – gemensam lägesbild för tra-
fiksystemet. 

- Avstängningar vid incidenter görs ur ett 
trafikperspektiv, givetvis beaktande arbe-
tarskydd och trafiksäkerhet 

- ”Aktiv trafikstyrning” har införts. 
- Miljöstyrning har införts i storstads-

regionerna. 
- Övervakning och styrning av fordon med 

farligt gods är en del i verksamheten. 

Bättre ”Verktyg” 
- Ett bättre IT-stöd för den operativa verk-

samheten finns. 
- Data insamlas i högre grad automatiskt. 
- Uppkopplade trafiksignaler används för 

aktiv styrning.  
- Optimerande trafiksignaler m fl nya tra-

fikstyrningsverktyg används aktivt. 

Utvecklat samarbete 
- Samverkanscentraler finns i Stockholm 

och Göteborg. 
- Samarbete kring trafikledning och in-

formation i Öresundsregionen pågår. 
- Samarbetena med Lokalradion, Polisen 

och kollektivtrafiken har funnit sina for-
mer. 

Ett utvecklat arbetssätt 
- Ett proaktivt arbetssätt genomsyrar or-

ganisationen. 
- TC har en större roll i hur avhjälpande 

underhåll bedrivs så att dess trafikala 
aspekter också beaktas inom ramen för 
gällande kontrakt 

- Arbete pågår med att anpassa trafik-
informationen till nya informationsplatt-
formar. 

- Ett väl fungerande uppföljningssystem 
finns. 

- Trafikanalyser genomförs regelmässigt. 
- Personalen är certifierad (årligen) och 

har hög trafikkompetens. 

 

5.1 Plattform för den moderna vägtrafikledningen 

För att nå målbilden för 2018 gäller det att tydligt fokusera på det väsentligaste i en 
aktiv vägtrafikledning, där trafikantaspekterna i högre grad än nu står i förgrunden. 
Plattformen för att nå dit består av att: 

 fokusera på större störningar  

 göra meddelanden begripliga och användbara 

 tydligt ange hur aktiv trafikledning ska bedrivas  

 säkerställa tillgång till erfaren personal med trafikkompetens  

 underlätta arbetet genom bättre operatörsgränssnitt, åtgärdsplaner och utrust-
ning på vägen, samt kommunikation med samverkande systems mobila utrust-
ning 
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Kopplingen till målbild 2018 framgår översiktligt av nedanstående figur: 

 

Ett första steg tas 2014 genom att avhjälpa de väsentligaste bristerna som beskrivs i 
avsnitt 2.4 samt bädda för fortsatt utveckling under perioden 2015-2018. 

Fokusera på större störningar  
 
Fokusera på störningshantering och större störningar. Där fler drabbas blir konse-
kvenserna större. Mindre störningar kan trafikanterna hantera. Definiera prioriterade 
större störningar som TL ska fokusera på.  

Fokusera på större störningar innebär oftast en fokusering på trafiken i storstad och 
även på viktiga pendlings- och godsstråk. 

Ovanstående fokusering innebär att Trafikcentralen bör prioritera ner arbetet utanför 
storstad, viktiga pendlings- och godsstråk. Arbetet med mindre störande vägarbeten 
respektive väglag bör inte belasta centralen, utan skötas av annan enhet inom Trafik-
verket. 

Fastställ hur data ska fångas rörande stora störningar på vägtrafikledningsnätet 
samt vilken utrustning som ska användas. Stora brister föreligger utanför de mest 
högtrafikerade vägarna när det gäller kunskap om köer, förseningar vid vägarbeten 
och störningar. Analysera behov av fler kameror, annan utrustning och externa tjäns-
ter för att fylla gapet, främst utmed viktiga delar av vägtrafikledningsnätet.  

Inför ett system med debriefingmöten efter stora störningar. Mötet bör hållas inom 
en vecka efter störningen och TL bör vara sammankallande. En preliminär beräkning 
av omfattning av störningen (förseningstimmar) bör genomföras. Erfarenheter bör 
diskuteras och tas till vara inför framtida händelser. Följ upp det som kommer fram. 
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Inled ett arbete med en än djupare samverkan framförallt med lokalradion, polisen 
och stora städer i störningskänsliga områden. Utbyte av erfarenheter kan bidra till 
snabbare information vid stora störningar till högre kvalitet.  

Gör meddelanden begripliga och användbara 
 
Låt ett tydligt trafikantfokus genomsyra verksamheten. Meddelanden som trafikan-
ten begriper är användbara för att ompröva ruttval m.m. Det är viktigt att fokusera på 
det trafikanten inte kan se eller förstå själv. Vid stora störningar innebär det bl.a. var-
aktighet, längre restid och trafiksituationen på omledningsvägar. Gå ut med informa-
tion om köläge vid störningar via befintliga kanaler där det är möjligt.  

Analysera restidsdata/aktuellt köläge med tanke på syfte, behov, tillgång och kana-
ler. Trafikanterna önskar begriplig information vid störningar och särskilt vid väg-
valspunkter. Analysera trafikanternas grundläggande behov av information. Restids-
information kan tjäna syftet att bekräfta normal trafiksituation. Arbetet bör inkludera 
identifiering av möjliga leverantörer/samarbetspartners.  

Ange tydligt hur aktiv trafikledning ska bedrivas  
 
Fullfölj framtagandet av ett rikstäckande vägtrafikledningsnät, bestående av ett 
tydligt prioriterat vägnät i hela landet och ett skyltat omledningsnät. Omledningsnätet 
gör det möjligt att snabbt ge trafikanten möjlighet att undvika störningen och att av-
lasta den drabbade sträckan. Det kan även finnas behov av särskilt omledningsnät för 
tung trafik där bärighet, fri höjd, manövrerbarhet mm beaktas. Arbetet görs i samver-
kan med berörda kommuner.  

Klargör vad som ingår i begreppet aktiv vägtrafikledning. Olika ambitionsnivåer 
och omfattning kan gälla storstadsvägar och stomvägar på landsbygden. Deltag, till-
sammans med S och berörda kommuner, i en kontinuerlig trimning19 av trafiksyste-
met. Initiera projekt kring ”aktiv trafikstyrning” med bl a trafiksignaler.  

Analysera behov av utrustning för tillämpning av aktiv vägtrafikledning. Förslag 
finns redan för högtrafikerade motorvägar. Utred utbyggnad av VägVakt och VägAssi-
stans. Definiera trafiksignaler som ska kopplas till och ges möjlighet att styras från 
Trafikcentralen i system för områdesstyrning. 

Säkerställ tillgång till erfaren personal med trafikkompetens  
 
Gör en stor satsning på personalens kompetens och utveckling för att få kunnigare 
personal som har trafikkompetens. Ökad trafikkompetens är en förutsättning för ett 
proaktivt arbetssätt, som bl a innebär förmåga att förutse hur störningar sprids. Det 
innebär också att kunna sätta sig in i trafikantens situation och informera på ett be-
gripligt sätt.  

Fastställ hur S – TL – UH ska samarbeta för en ökad samlad kompetens kring väg-
trafikledning. Tydliggör roller och ansvar. Identifiera och påbörja gemensamt genom-
förandet av steg 1- och steg 2-åtgärder enligt fyrstegsprincipen. Inför framtaget ar-
betssätt för produktionsplan väg. Trafikledningens uppgift är att förebygga olyckor 
och incidenter, reducera omfattningen av störningar samt underlätta för omplanering 
av resor och transporter. Förverkligandet av de strategiska målen kräver nya resurser 
och ligger till stor del kvar hos väghållarna (S, UH), men trafikledningen (TL) kan 
påtala nya behov. 

                                                        
19 Trimning innebär mindre åtgärder för ökad framkomlighet inom oförändrat vägområde 
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Underlätta arbetet genom bättre operatörsgränssnitt, åtgärdsplaner och 
utrustning på vägen 
 
Inför ett likartat arbetssätt på alla centraler (ett projekt kring process/ arbets-
sätt/utveckling pågår redan), vilket inkluderar att NTS används fullständigt på alla 
centraler. Enhetligt arbetssätt och identiska system på centralerna reducerar sårbar-
heten vid resursbrist.  Förebyggande arbete, störningshantering och trafikinformation 
bör följa enhetliga riktlinjer.  

Se över centralernas inriktning. Utred om Stockholm, Göteborg och eventuellt 
Malmö bör utvecklas till att bli renodlade storstadscentraler där framkomligheten i 
pendlingsstråken prioriteras samt om den nationella operativa ledningen (NOL) al-
ternativt Malmö och Gävle bör utvecklas till att få huvudansvar för att bevaka fjärr- 
och godstrafikens behov på huvudstråken på landsbygden med internationella kopp-
lingar.  

Ta fram ett system för uppföljning av kvantifierbara mål och effekter. (Pågår delvis 
redan i ett projekt). Både externa och interna mått kan vara av intresse. Snabbhet från 
händelse tills full framkomlighet råder är exempel på ett verksamhetsnära uppfölj-
ningsmått. Vid uppföljning bör man därvid beakta händelsens påverkan på kapa-
citeten (vägren, ½ körfält, helt körfält osv.) 

5.2 Genomförande av plattformen – prioriterade åtgärder 2014 

Projektet Modern vägtrafikledning syftar till att utifrån en övergripande målbild (av-
snitt 4) beskriva hur vägtrafikledningen ska utvecklas till 2018.  

Ett avstamp i form av en plattform för förändringsarbetet utifrån ökat trafikantfokus 
redovisas i avsnitt 5.1. Genomförandet av plattformen kan delas upp i två program-
områden:  

1. Samarbete mellan verksamhetsområdena för Samhälle, Trafikledning och Un-
derhåll för att åstadkomma en aktiv vägtrafikledning 

2. Samordning inom Trafikledning för en aktiv vägtrafikledning med tydligt tra-
fikantfokus. 

 

Programområde 1: Fastställ och samordna hur S – TL – UH ska samar-
beta kring vägtrafikledning med fokus på: 

 Störningshantering och större störningar. Pågående projekt om Hinderfri väg och 
rutiner för Flytt av fordon utgör några underlag för att effektivisera störningshan-
teringen.  

 Ett rikstäckande vägtrafikledningsnät, bestående av ett prioriterat vägnät i hela 
landet och ett utpekat omledningsnät. Arbetet görs i samverkan med berörda 
kommuner. Arbete med ett sådant vägnät pågår delvis redan inom ramen för 18-
punktsprogrammet ”Samordning Störningshantering väg”. 

 Principer för aktiv vägtrafikledning på vägtrafikledningsnätet, med olika ambi-
tioner utifrån en klassindelning. 

 Hur data ska fångas på vägtrafikledningsnätet samt beskrivning av funktionella 
krav. 
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 Identifiering av steg 1- och steg 2- åtgärder enligt fyrstegsprincipen samt påbör-
jande av genomförandet av dessa. 

 Analyser av restidsdata/aktuellt köläge med tanke på syfte, behov, tillgång och 
kanaler. Arbetet inkluderar identifiering av möjliga leverantörer/samarbets-
partners. 

 Införande av framtaget arbetssätt för ”Produktionsplan väg”. 

 Etablering av gemensam syn på inrapportering av händelser på vägnätet.  

 Ge trafikcentralen en större roll i hur avhjälpande underhåll bedrivs så att dess 
trafikala aspekter beaktas, men givetvis inom ramen för gällande kontrakt. 

 

Programområde 2: Fastställ och samordna inom TL genom att:  

 Låta ett tydligt trafikantfokus genomsyra verksamheten. 

 Inleda ett arbete med en än djupare samverkan framförallt med Sveriges Radio, 
polisen och stora städer. Aktiv trafikledning innebär här att skapa och underhålla 
bra relationer med andra parter 

 Se över centralernas inriktning och geografiska gränser. Samordnade storstads-
centraler i Stockholm och Göteborg är en del i detta. 

 Se över centralernas arbetsuppgifter så att verksamheten centreras på storstad, 
samt viktiga pendlings- och godsstråk. Arbetet med mindre störande vägarbeten 
respektive väglag bör inte belasta Trafikcentralen, utan skötas av annan enhet 
inom Trafikverket. 

 Införa ett likartat arbetssätt på alla centraler, vilket inkluderar att NTS används 
fullständigt på alla centraler enligt målbild för IT-landskapet. Ett projekt kring 
process/arbetssättutveckling pågår redan. 

 Genomför en stor satsning på personalens kompetens, både i rekrytering och ut-
bildning, bl a med ett nationellt utbildningspaket för att få ett likartat arbetssätt 
över riket. Speciellt trafikteknik är viktigt. Återinför den årliga certifiering av tra-
fikledare som fanns förut. 

 Införa ett system med debriefingmöten efter stora störningar. 

 Säkerställ att ROL (regional operativ ledning), NOL (nationell operativ ledning) 
och TOPA (Trafikverkets operativa platsansvariga) används fullt ut och att de innebär 
det stöd för Trafikcentralen som de är tänkta att utgöra 

 Ta fram ett system för uppföljning av kvantifierbara mål och effekter. Utveckling 
av uppföljningssystem pågår delvis redan i projektet ”Mått och mätetal för proces-
sen”. 

Många aktiviteter i linje med målbilden pågår redan. Det finns ytterligare aktiviteter i 
handlingsplanen (se bilaga), som med fördel skulle kunna initieras under 2014, men 
ovanstående är de som nu prioriterats.  

Inledningsvis behöver projekt och andra aktiviteter i de båda programområdena pre-
ciseras, resurssättas och ges tydlig inriktning. Det är inte minst viktigt att ta till vara 
resultaten av nu pågående utvecklingsarbete inom vägtrafikledningsområdet.  
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Det handlar också om att tydligt beskriva förväntat resultat och leveranser så att sam-
bandet med målbilden framgår tydligt. Med andra ord behövs programdokument som 
beskriver vad som ska göras samt aktivitets/projektplaner med tydliga milstolpar och 
resurser. Vidare behöver två programområdesledare utses liksom en ansvarig koordi-
nator för båda programmen.  

5.3 Fortsatta aktiviteter 2015 – 2018 

Flera av de aktiviteter/projekt som initieras nu kommer att fortgå även efter 2014. 
Det är i dagsläget svårt att bedöma vilka som fortgår och vilka som resulterar i t ex 
införandeplaner för olika typer av utrustning etc, som i sin tur blir delar i handlings-
planen efter 2014.  

För att nå målbilden krävs ytterligare aktiviteter och dessa har hänförts till perioden 
2015 – 2018. En konkretisering av målbilden utgör utgångspunkt för dessa liksom för 
aktiviteter under 2013-2014. I Bilaga finns en sammanställning som visar pågående 
arbeten/projekt, aktiviteter 2014 samt 2015-2018 per målområde.  

En avstämning av läget bör göras senast 2015 för att bedöma om arbetet ligger i linje 
med den målbild för 2016, som Trafikverket arbetar mot, samt för att göra justeringar 
och kompletteringar.  

5.3.1 Ökat trafikantfokus 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Ökat trafikantfokus” är att ett bättre 
stöd ges till trafikanterna genom effektiv störningshantering och trafikstyrning, samt 
relevant trafikinformation.  

Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Ökat trafikantfokus” 

 Ledtiderna för återställande av framkomligheten efter störningar är korta.  

 Information ges om störningars varaktighet och konsekvenser genom bl a kort- 

tidsprognoser. 

 Köer/restider anges för vägtrafikledningsnätet enligt tidigare behovsanalys. 

 Alternativa resemöjligheter/transportvägar i störda lägen (såväl planerade som 

oplanerade) anvisas. 

 

Åtgärder 2015-2018 avseende ”Ökat trafikantfokus” 

 Vidareutveckla metodiken för beskrivning av köer/restider via olika utkanaler. 

 Utveckla metodik för skattning av varaktighet vid störningar och total försenings-

tid vid störningar. 

 Fullfölj utvecklingsarbetet kring korttidsprognoser 
 

5.3.2  Utökad verksamhet med tydligt mandat 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Utökad verksamhet” är att trafikled-
ningen utgör en viktig del av trafiksystemet med möjlighet att aktivt styra trafiken. 
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Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Utvecklad verksamhet” 

 Det finns en samlad bild av det aktuella trafikläget – gemensam lägesbild för reg-
ionens trafiksystem – helhetssyn. 

 Det finns regionala målbilder, som tagit fram tillsammans med regionens aktörer. 

 Avstängningar vid incidenter görs ur ett trafikperspektiv.  

 ”Aktiv trafikstyrning” har införts. 

 Miljöstyrning har införts i storstadsregionerna. 

 Övervakning och styrning av fordon med farligt gods är en del i verksamheten. 

 

Aktiviteter 2015-2018 avseende ”Utvecklad verksamhet” 

 Etablera utbyte av trafikinformation mellan vägtrafikledning och kollektivtrafiken 

 Initiera ett projekt kring farligt gods: Kriterier för styrning, behov av utrustning 
etc 

 Initiera ett projekt kring ”Aktiv trafikstyrning”: vad krävs för sådan, vilka verktyg 
kan användas, vad kan uppnås etc 

 Initiera ett projekt kring miljöstyrning av trafiken utifrån ett trafikledningsper-
spektiv. 

5.3.3 Utvecklat samarbete 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Utvecklat samarbete” är att det finns 
fungerande samarbeten med ”blåljusmyndigheter”, kommuner, kollektivtrafiken, in-
formationsförmedlare m fl. 

 

Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Utvecklat samarbete” 

 Samverkanscentraler finns i Stockholm och Göteborg 

 Samarbete kring trafikledning och information har utvecklats i Öresundsregionen 

 Samarbete med lokalradio, polisen och kollektivtrafiken har utvidgats 
 

Åtgärder 2015-2018 avseende ”Utvecklat samarbete” 

 Inför regelbundna samrådsmöten med lokalradio, polisen och kollektivtrafiken 
och stora städer – fokus störningshantering 

 Identifiera operativa samverkansområden mellan Trafikverket och berörda kom-
muner 

 Identifiera operativa samverkansområden mellan TC Malmö och TC Danmark 
 

5.3.4 Bättre koll på läget genom tillförlitliga indata 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Bättre koll på läget” är att indata 
finns för ett väl definierat vägtrafikledningsvägnät. 
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Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Bättre koll på läget” 

 Indata finns från ett vägtrafikledningsvägnät, som täcker in de viktigaste statliga 
och kommunala vägarna.     

 Indata levereras av såväl interna som externa system/aktörer, inklusive olika for-
mer av mobila indata 

 Kollektivtrafiken levererar indata liksom viktiga transportnoder som hamnar och 
terminaler. 

 Arbete har inletts med att systematiskt fånga data från samverkande system (V2V, 
V2I) 

 

Aktiviteter 2015 – 2018 avseende ”Bättre koll på läget” 

 Komplettera med egen utrustning eller avtal enligt plan för att få tillgång till hel-
täckande information om köläget på vägtrafikledningsnätet 

 Etablera utbyte av trafikinformation från viktiga transportnoder som hamnar och 
terminaler 

 Följ utvecklingen när det gäller datafångst från fordon och mobila enheter 

 Initiera ett projekt för att reda ut hur samverkande system kan kopplas till vägtra-
fikledningen (V2V, V2I)  

5.3.5 Bättre verktyg 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Bättre verktyg” är att det finns bättre 
IT-stöd för den operativa verksamheten och utrustning ute på vägen för att styra tra-
fiken. 

Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Bättre verktyg” 

 Ett bättre IT-stöd för den operativa verksamheten finns.  

 Data insamlas i högre grad automatiskt.  

 Uppkopplade trafiksignaler används för aktiv styrning. 

 Optimerande trafiksignaler m fl nya trafikstyrningsverktyg används aktivt. 

 

Aktiviteter 2015-2018 avseende ”Bättre verktyg” 

 Komplettera delar av vägtrafikledningsnätet med utrustning för temporär väg-

renskörning, rampstyrning och annan ITS enligt principer för aktiv vägtrafikled-

ning. (I de fall där åtgärden är samhällsekonomiskt lönsam) 

 Komplettera indatakanaler med automatisk datafångst av data för aktiv vägtrafik-

ledning 

 Etablera koppling mellan definierade trafiksignaler och Trafikcentral samt ut-

veckla arbetsmetodik för att nyttja signaler för aktiv vägtrafikledning 

 Anpassa IT-stöd i Trafikcentral för effektivt genomförande och ”trimning” av aktiv 

och trafikslagsövergripande vägtrafikledning 

 Tillämpa aktivt områdesstyrning via optimerande trafiksignaler i samband med 

evenemang, miljöproblem och större störningar 

5.3.6 Ett utvecklat arbetssätt 

Den övergripande målbilden 2018 för området ”Ett utvecklat arbetssätt” är att verk-
samheten ska kännetecknas av ett pro-aktivt och enhetligt arbetssätt, samt hög trafik-
kompetens. 
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Konkretiserad målbild 2018 avseende ”Ett utvecklat arbetssätt” 

 Ett proaktivt arbetssätt genomsyrar organisationen. 

 Trafikcentralen har en större roll i hur avhjälpande underhåll bedrivs så att dess 
trafikala aspekter också beaktas inom ramen för gällande kontrakt. 

 Arbete pågår att anpassa trafikinformationen till nya informationsplattformar. 

 Ett väl fungerande uppföljningssystem finns. 

 Trafikanalyser genomförs regelmässigt. 

 Personalen är certifierad (årligen) och har hög kompetens 
 
 

Aktiviteter 2015-2018 avseende ”Ett utvecklat arbetssätt” 

 Följ utvecklingen när det gäller att nå fordon och mobila enheter med bl.a. trafik-
information och dynamiska hastighetsgränser samt utveckla riktlinjer.  

 Testa och revidera system för uppföljning av interna mål och effekter. Följ upp 
den inre effektiviteten (bl a ledtider vid störningar). 

 Initiera projekt för benchmarking med andra relevanta länder/städer. 

 Utveckla principer för trafikanalyser vid evenemang, vägarbeten och större stör-
ningar20 

 Inför riktlinjer för minimering av störningar vid stora vägarbeten21 

 Inför riktlinjer för förebyggande arbete med halkvarningar vid mycket svårt väglag  

 Utveckla riktlinjer för att uppdatera åtgärdsplaner.  

 Utveckla riktlinjer för enkla samhällsekonomiska kalkyler för åtgärder. Beräkna 
den samhällsekonomiska lönsamheten av planerade ITS-åtgärder och analysera 
genomförda åtgärder för erfarenhetsåterföring22.  

  

                                                        
20 Preliminärt t.ex. >5000 förseningstimmar 
21 Även för vägarbeten t.ex. preliminärt bedömt >5000 förseningstimmar 
22 Primärt en fråga för VO S och inte VH S 
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Bilaga 1: Att ta med i det fortsatta arbetet 
 

1. Förtydligande kring roller och ansvar mellan olika VO inom Trafikverket liksom re-

lationen nationellt – regionalt. 

 

2. Etablera väl förankrade definitioner av trafikantperspektiv, trafikslagövergri-

pande/oberoende, vägtrafikledningsnät och miljöstyrning 

 

3. Synkronisering med verksamhetsplaneringen 

 

4. Intervjuer även med externa aktörer och samarbetspartners för att få deras syn på mål-

bild och det fortsatta arbetet 

 

5. Trv och marknaden – Intern workshop tillsammans med S och analys av Trafikverkets 

roll i dag och i framtiden? Vad ska Trafikverket göra och vad löser marknaden själv? 

Jämför det styrande dokumentet Strategi för Trafikverkets tjänsteutbud 

 

6. Beskrivning av TRV Kundtjänsts roll nu och framöver – kopplingar till vägtrafikled-

ning 

 

7. Närmare beskrivning av åtgärder (som enligt planen ligger 2014), prioritering av 

dessa, resursbehov, samhällsekonomisk bedömning av dem, när så är relevant 

 

8. Kvantifierad nulägesbeskrivning och bristanalys 

 

9. Kopplingen till Trafikverkets leveranskvalitet 

 

10. Belysa kopplingen till ”Modern tågtrafikledning” 

 

11. Kopplingen till det pågående projektet Operativ ledning och trafikinformation 3.0 

 

12. Farligt gods. Mycket av ansvaret ligger utanför Trafikverket (länsstyrelsen). ITS skap-

ar större möjligheter att styra farligt gods, men är det TL som bör ha ansvaret? 

 

13. Analys av vad en fortsatt ökad cykeltrafik i storstadsområdena kan komma att betyda 

för den trafikantgruppens behov av trafikinformation och på sikt trafikledning, som i 

sin tur kan påverka en modern vägtrafikledning (uppgift som sannolikt ligger inom 

VO Samhälle). Detta är mycket en kommunal fråga, men även Trv har en roll att fylla. 
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Bilaga 2: Intervjuade personer  
 

Anneli Amft Uhnis 

Bengt Hallström och kollegor på S Ssbtin 

Bjarne Holmgren TLlv 

Björn Carselid       UHnis 

David Kernell TLoöv 

Emma Andersson TLosiv 

Gunilla Thyni UHniö 

Gunnar Bengtsson TLlv 

Jan Henriksson TLosi 

Johan Gregefalk TLlv 

Kenneth Fridolin TLtv 

Kent Olsson TLtt 

Kjell Sohlberg       UHniö 

Mari-Louise Lundgren TLt 

Monica Mårtensson TLosiv 

Olof Lindqvist TL 

Per-Erik Jonsson TLongv 

Pernilla Fransson TLovi 

Stefan Knutsson TLtv 
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Bilaga 3: Förkortningar och förklaringar   
 

EasyWay Ett projekt för införande av ITS på det transeuropeiska vägnätet (TERN) 

eCall Ett automatiskt paneuropeiskt system för automatiska nödanrop från bilar 

Fyrstegs- 

principen Trafikverkets modell för att arbeta med åtgärder i en fyrstegsmodell: Tänk om, 

optimera, bygg ut respektive bygg nytt 

ITS Intelligenta transportsystem 

Lokalradio I denna rapport menas lokalradiostation som sänder trafikinformation. Aningen 

Sveriges Radio eller privat station 

MCS  Motorway control system, ofta kallad MTM/2 på Trafikverket 

NOL Nationell operativ ledning (TL) 

NTS Nationellt Trafikledningsstöd, tidigare kallat CTS på Trafik Stockholm 

NVDB Nationella vägdatabasen 

RDS-TMC Den förhärskande metoden för att sända ut trafikinformation digital kodad över 

FM-nätet 

ROL Regional operativ ledning (TL) 

S Verksamhetsområde Samhälle på Trafikverket 

Samverkande 

system System som bygger på t ex V2V där olika system utbyter information 

TC Den nuvarande benämningen på väg- och järnvägsledningscentraler på Trafik-

verket 

TERN Det transeuropeiska vägnätet, vilket i Sverige främst består av Europavägar, 

samt Rv 40 

TiB Tjänsteman i beredskap 

TIC TIC, Trafikinformationscentraler. Den tidigare benämning en på TC 

TL Verksamhetsområde Trafikledning på Trafikverket 

TOPA Trafikverket olycksplatsansvariga. Som ute på en trafikolycksplats kan disku-

tera avstängning, omlastning och annat med räddningsledare, polisinsatschef, 

restvärdesledare etc 

Trafik- 

information Att informera trafikanter via olika kanaler 

Trafik- 

ledning Trafikinformation och trafikledning. (I denna rapport) 

Trafik- 

styrning Att styra trafik vi t ex trafiksignaler eller körfältssignaler 

Trafikslags- 

övergripande Att ta hänsyn till alla relevanta vägtransportslag (gång, cykel, personbil, buss 

och lastbil, oavsett väghållare), men även järnväg, tunnelbana, sjöfart och flyg 

UH Verksamhetsområde Underhåll på Trafikverket 

VMS Trafikinformationstavla, på Trafikverkat även kallat DRIP 

VO Verksamhetsområde. De för denna rapport viktigaste är TL, S och UH 

V2I Vehicle to infrastructure 

V2V Vehicle to vehicle 

VägAssistans Trafikverkets verksamhet att genom insatser ute på vägen upprätthålla fri väg 

Vägtrafik- 

ledningsnät Ett rikstäckande vägtrafiknät, bestående av ett prioriterat vägnät i hela landet 

inkluderande ett utpekat omledningsnät 

VägVakt Motsvarande som VägAssistans med resurser från driftentreprenören  

WIM  Weigh-in-motion. Vägning av tunga passerande fordon 

18-punkts- 

programmet  Ett program inom Trafikverket om ”Samordning Störningshantering väg” 
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Bilaga 4: Dokumentförteckning  
 

Enbart de dokument som refereras till i rapporten är medtagna i denna förteckning. 
Alla dessa dokument finns på Trafikverkets intranät. 

 

Aktivitetslistan Störningshantering på väg, Trafikverket, 2012. Även omnämnd som 
18-punktslistan 

Directive 2010/40/EU of the European Commission. COM(2008) 887 final 

Europeiska kommissionen(2008): Meddelande: Handlingsplan för utbyggnaden av 
intelligenta transportsystem i Europa. KOM(2008)886 

Fördjupningsdokument, Trafikservice, vägtrafikledning. Trafikverket 2011-09-30 
(sida 4) 

Förutsättningar för en modern tågtrafikledning, Trafikverket, TRV 2012/40995 

Guidelines for ITS deployment in urban areas, Traffic Management, Urban ITS Expert 
Group, January 2013 

Guidelines for ITS deployment in urban areas, Multimodal Information, Urban ITS 
Expert Group, January 2013 

Konsekvenser av EU Specifikation för vägsäkerhetsrelaterad trafikinformation i Sve-
rige. ITS Sweden, Rapport december 2012 

Samlat planeringsunderlag för trafikslagsövergripande trafikledning och trafikin-
formation, Trafikverket 2012:214 

Strategi för trafikinformation, Trafikverket, 2011 

Strategi för trafikledning i storstad, Trafikverket, 2010 

Trafikslagsövergripande Strategi och handlingsplan för användning av ITS, Trafikver-
ket, Trafikverket, Publikation 2010:16 

Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar till år 
2025 och utblick mot år 2050. Trafikverket, Publikation 2012:100  

Vägen fri – snabbt och säkert. Trafikverket 2012. Även omnämnd som Hinderfri väg 

Vägtrafikledning. Icke-funktionella krav på Trafikledning, Trafikinformation och 
Störningshantering. Trafikverket 2011. Powerpoint 

Vägnätsindelning i vägtyper för DoU enligt nationell plan för transportsystemet 2011-
2021. Trafikverket, 2010 

Vägstråk och vägnät som används i Trafikverkets verksamhet samt i kommunikation-
en med dess kunder, Trafikverket, PM 2010 
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Konkretiserad målbild Pågående arbete/aktiviteter Aktiviteter 2014 Aktiviteter 2015 - 2018 
 

Ökat trafikantfokus 

 Ledtiderna för återställande av 

framkomligheten efter störningar är 

korta.  

 Information ges om störningars 

varaktighet och konsekvenser genom 

bl a kort tidsprognoser. 

 Köer/restider anges för vägtrafikled-

ningsnätet enligt tidigare behovsana-

lys 

 Alternativa resemöjlighet-
er/transportvägar i störda lägen (så-
väl planerade som oplanerade) anvi-
sas. 

 

 Projekt Informationsdriven trafik-
ledning: Utveckling av den s.k. in-
formationsdrivna och trafikslagsö-
vergripande processen för Trafikver-
kets operativa trafikledning. (För-
studie 2013) 

 Omledningsvägnät, reversibla körfält 
2+1 och lots (förbi olycksplats). 
Komplettera digitalt underlag, upp-
datera databas, Klarlägga tillämp-
ning av omledning mm (Pågår i 18-
stegsprgm)  

 Projekt Kvalitetssäkring trafikin-
formation: Åtgärder för att öka le-
veranskvaliteten avs tillhandahål-
lande av information om vägarbete 
och väglag för bättre samverkan och 
högre kundnytta 

 Rutin för registrering i FIFA och 
aktivering av TA-planer per telefon, 
styrkortsmål finns (18-stegsprgm) 
för bättre information 

 Utökad användning av kommunala 
VMS-skyltar. Gemensam kommuni-
kationslösning för visning av sam-
hälls- och trafikinfo. (pågår) 

 Initiera ett projekt ”Kortare ledtider 

vid störningar” (effektivare arbets-

sätt, bättre verktyg och intensivare 

samarbete mm) 

 Inför ”Redaktör”, typ den som tidi-

gare fanns på Trafik Sthlm.  

 Initiera ett projekt ”Begriplig trafik-

information” 

 Utred vad som behöver göras för att 

kunna informera om köer/restider 

på vägtrafikledningsnätet: Behov, sy-

stem, indata, egna insatser, externt 

etc. Initialt på infartsleder storstad 

och på TERN-nätet.  

 Utred möjligheten att införa enklare 
och billigare VMS för störningsin-
formation och visning av 
köer/restider, eller nyttja olika for-
mer av I2V 

 Följ och deltag i ITS-utvecklingen av 

samverkande system, V2V och V2I. 

 

 Vidareutveckla metodiken för be-

skrivning av köer/restider via olika 

utkanaler. 

 Utveckla metodik för skattning av 

varaktighet vid störningar och total 

förseningstid vid störningar. 

 Fullfölj utvecklingsarbetet kring 
korttidsprognoser 

Utvecklad verksamhet med tydligt 
mandat 

 Det finns en samlad bild av det aktu-
ella trafikläget – gemensam lägesbild 
trafiksystemet. 

 Avstängningar vid incidenter görs ur 
ett trafikperspektiv givetvis beak-
tande arbetarskydd och trafiksäker-
het  

 ”Aktiv trafikstyrning” har införts. 
 Miljöstyrning har införts i storstads-

regionerna. 
 Övervakning och styrning av fordon 

med farligt gods är en del i verksam-
heten. 

 
 Riktlinje Kort flytt tunga fordon 

(pågår 18-stegsprogram) 
 Gemensamt nationellt arbetssätt och 

IT-system för flytt av fordon (ej på-
börjat 18-stegsprogram) 

 Omkörningsförbud (tillfälligt) för 
tung trafik som trafikledningsåtgärd. 
(pågår 18-stegsprogram) runt.(Pågår 
TL). 

 
 Initiera projekt för att definiera 

gemensam lägesbild tillsammans 
med regionens aktörer (region – det 
område som resp TC verkar inom el-
ler del av ett sådant – definieras in-
ledningsvis)  

 Undersök vad som krävs för att Tra-
fikverket skall få kontroll över vägut-
rymmet: tillstånd stänga väg, införa 
tillfälliga trafikregler (t ex omkör-
ningsförbud tunga fordon) och flytta 
undan alla typer av hinder. 

 
 Etablera utbyte av trafikinformation 

mellan vägtrafikledning och kollek-
tivtrafiken 

 Initiera ett projekt kring transporter 
av farligt gods: Kriterier för styrning, 
behov av utrustning etc 

 Initiera ett projekt kring ”Aktiv tra-
fikstyrning”: Vad krävs för sådan, 
vilka verktyg kan användas, vad kan 
uppnås etc 

 Initiera ett projekt kring miljöstyr-
ning av trafiken utifrån ett trafikled-
ningsperspektiv. 
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Konkretiserad målbild Pågående arbete/aktiviteter Aktiviteter 2014 Aktiviteter 2015 - 2018 
 

Utvecklat samarbete 

 Samverkanscentraler finns i Stock-
holm och Göteborg 

 Samarbete kring trafikledning och 
information har utvecklats i 
Öresundsregionen 

 Samarbete med Sveriges Radio, 
polisen och kollektivtrafiken har ut-
vidgats. 

 

 
 Projekt Hinderfri väg – nationell 

samverkansform för bättre stör-
ningshantering. Effektivare arbets-
sätt och ökad kommunikation mel-
lan parter i samband med stopp eller 
förseningar. (Infört på några ställen. 
Plan för fortsatt implementering 
finns.) 

 Avtal mellan Trafikverket och För-
säkringsbranschens Restvärderädd-
ning. Syfte att minska stopptiden vid 
olyckor. (pågår 18-stegspgrm) 

 Rutin för efteranalys av störningar. 
Rutiner och verktyg för att analysera 
störningar för alla inblandade aktö-
rer. (18-stegsprgm). 

 
 Fördjupa samverkan framförallt med 

lokalradion, polisen och stora städer 
 Inför ett system med debriefingmö-

ten med inblandade parter efter 
stora störningar. 

 Utarbeta metod för att regelbundet 
analysera trafiksituationen och ut-
forma/inför trimningsåtgärder i 
samarbete i första hand kommuner. 

 Koordinera ”produktionsplan väg” 
med andra aktörer planerade insat-
ser/åtgärder på vägnätet  

 Undersök behovet och möjligheterna 
av att återinföra ”samverkanswebb” 
eller motsvarande funktion med 
bättre användargränssnitt. 

 
 Inför regelbundna samrådsmöten 

med Sveriges Radio, polisen och kol-
lektivtrafiken och stora städer – fo-
kus störningshantering 

 Identifiera operativa samverkans-
områden mellan Trafikverket och 
berörda kommuner 

 Identifiera operativa samverkans-
områden mellan TC Malmö och TC 
Danmark 

 

Bättre ”koll på läget” genom till-
förlitliga data 

 Indata finns från ett vägtrafikled-
ningsvägnät, som täcker in de viktig-
aste statliga och kommunala vägar-
na.      

 Indata levereras av såväl interna som 
externa system/aktörer, inklusive 
olika former av mobila data 

 Kollektivtrafiken levererar indata 
liksom viktiga transportnoder som 
hamnar och terminaler. 

 Arbete har inletts med att systema-
tiskt fånga data från samverkande 
system (V2V, V2I) 

 
 Genomförandeplan 2013 - Gemen-

samt styrramverk: Bl a metodut-
veckling för bättre punktlighet, res-
tider, störningsinformation, tid för 
kapacitetsnedsättning, återställ-
ningsförmåga, omledningsförmåga 
mm 

 Effekt och värdering av stopp. Ut-
veckling av generell modell för 
skattning och värdering av stoppef-
fekter. (Återstående vidareutveckling 
enligt 18-stegsprgm) 

 TRV förutsätts samla in realtidsdata. 
Nya och befintliga datakällor t.ex. 
fordon, betalsystem, trafiksignaler 
och trafikledningsanläggningar kan 
användas. Externa aktörer som 
källa?? (frågan utreds inom UH och 
TL) 

 

 
 Definiera ett vägtrafikledningsnät 

inklusive viktiga omledningsvägar 
 Ge centralerna tillgång till data om 

flöden och annan trafikdata m.m. 
från NVDB 

 Fastställ hur data ska fångas rörande 
stora störningar på vägtrafikled-
ningsnätet samt vilken utrustning 
som ska användas. 

 Ta fram införandeplan för satsningar 
på utrustning för datainsamling som 
behövs på vägnätet (kameror, senso-
rer mm) 

 Undersök alternativ till egen indata-
utrustning (såsom extern tjänsteför-
medlare som t ex använder mobil in-
dataförsörjning). Analysera vilka 
kvalitetskrav på indata som skall 
ställas. 

 Analysera vilka trafikdata som be-
hövs för att tillgodose transportbran-
schens behov av trafikdata (tunga 
fordon) och vilka krav som kan stäl-
las på dessa. 

 
 Komplettera med egen utrustning 

eller avtal enligt plan för att få till-
gång till heltäckande information om 
köläget på vägtrafikledningsnätet 

 Etablera utbyte av trafikinformation 
från viktiga transportnoder som 
hamnar och terminaler 

 Följ utvecklingen när det gäller da-
tafångst från fordon och mobila en-
heter 

 Initiera ett projekt för att reda ut hur 
samverkande system kan kopplas till 
vägtrafikledningen (V2V, V2I) 
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Konkretiserad målbild Pågående arbete/aktiviteter Aktiviteter 2014 Aktiviteter 2015 - 2018 
 

Bättre verktyg 

 Ett bättre IT-stöd för den operativa 

verksamheten finns.  

 Data insamlas i högre grad automa-

tiskt.  

 Uppkopplade trafiksignaler används 

för aktiv styrning 

 Optimerande trafiksignaler m fl nya 
trafikstyrningsverktyg används ak-
tivt. 

 
 Genomförandeplan 2013 - Gemen-

samt styrramverk: Bl a metodut-
veckling för bättre punktlighet, res-
tider, störningsinformation, tid för 
kapacitetsnedsättning, återställ-
ningsförmåga, omledningsförmåga 
mm 

 Effekt och värdering av stopp. Ut-
veckling av generell modell för 
skattning och värdering av stoppef-
fekter. (Återstående vidareutveckling 
enligt 18-stegsprgm) 

 TRV förutsätts samla in realtidsdata. 
Nya och befintliga datakällor t.ex. 
fordon, betalsystem, trafiksignaler 
och trafikledningsanläggningar kan 
användas. Externa aktörer som 
källa?? (frågan utreds inom UH och 
TL) 

 

 Fastställ principer för aktiv vägtra-

fikledning på vägtrafikledningsnätet 

 Se över IT-stödet så att det möjliggör 

aktiv vägtrafikledning. Bättre kart-

stöd, integrering av telefoni i NTS, 

”spellcheck” innan något sänds ut 

mm. 

 Utveckla ett supportsystem som kan 
beakta historiska och aktuella trafik-
data och användas för att bedöma 
konsekvenserna av händelser. 

 Fullfölj framtagandet av ett rikstäck-

ande vägtrafikledningsnät, bestå-

ende av ett tydligt prioriterat vägnät i 

hela landet och ett skyltat omled-

ningsnät 

 Utveckla bättre analysredskap för 

kontinuerlig ”trimning” av utrust-

ning för aktiv vägtrafikledning  

 Utred hur trafiksignalerna aktivt kan 

användas för trafikstyrning i realtid, 

samt för att få indata. 

 Utred mervärde av VägAssi-
stans/VägVakt för flera och större 
områden under en större del av dyg-
net samt om fordonen kan få samma 
rättigheter som andra utrycknings-
fordon. 

 

 

 Komplettera delar av vägtrafikled-

ningsnätet med utrustning för tem-

porär vägrenskörning, rampstyrning 

och annan ITS enligt principer för 

aktiv vägtrafikledning       

 Komplettera indatakanaler med 

automatisk datafångst av data för ak-

tiv vägtrafikledning 

 Etablera koppling mellan definierade 

trafiksignaler och TC samt utveckla 

arbetsmetodik för att nyttja signaler 

för aktiv vägtrafikledning 

 Anpassa IT-stöd i TC för effektivt 

genomförande och ”trimning” av ak-

tiv och trafikslagsövergripande väg-

trafikledning 

 Tillämpa aktivt områdesstyrning via 
optimerande trafiksignaler i sam-
band med evenemang, miljöproblem 
och större störningar 
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Konkretiserad målbild Pågående arbete/aktiviteter Aktiviteter 2014 Aktiviteter 2015 - 2018 
 

Ett utvecklat arbetssätt 

 Ett proaktivt arbetssätt genomsyrar 
organisationen. 

 TC har en större roll i hur avhjäl-
pande underhåll bedrivs så att dess 
trafikala aspekter också beaktas 
inom ramen gällande kontrakt 

 Arbete pågår att anpassa trafikin-
formationen till nya informations-
plattformar. 

 Ett väl fungerande uppföljningssy-
stem finns. 

 Trafikanalyser genomförs regel-
mässigt. 

 Personalen är certifierad och har 
hög trafikkompetens. 

 Projekt Hinderfri väg - Förändra 
beteenden och tankesätt, rutiner och 
arbetssätt, utbyta kunskap mellan 
parter (Införandediskussion pågår) 

 Projekt Metodutveckling för Trafik-
ledning/Trafikinformation i Storstad 
– ITS-inventering, trafikslagsöver-
gripande metoder: optimering, ”aktiv 
trafikstyrning”, partsgemensam tra-
fikinfo etc (Steg1 2013) 

 Projekt Projektprecisa mått och 
mätetal. Ta fram tal för den egna 
processen samt gränssnitt inom och 
utom eget verksamhetsområde. 

 Projekt Operativ ledning och trafik-
information 3.0. Förutsättningar för 
högre kvalitet på tjänster som VO TL 
producerar. Projekt Produktionsplan 
väg – överlämning och återkoppling. 
Rutiner för ensad infoöverföring från 
S till TL om planerade vägarbeten, 
dispenstransporter och evenemang. 

 Trafikledningen ansvarar för att 
förebyggande bedöma konsekvenser 
av olika trafikhändelser på störnings-
kritiska platser. Omsätts bl. a. i för-
definierade störnings- och åtgärds-
planer. (Pågår bl a 18-stegsprogram) 

 Gemensamma rutiner för underhåll, 
röjningsledare och TC för effektivt 
informationsutbyte vid störningar 
(Pågår bl a 18-stegsprogram) 

 Den operativa trafikledningen ska ha 
tillgång till trafikteknisk kompetens 
för arbete med prognosverktyg mm. 
(pågår inom ny organisation TL) 

 Resursbehoven behöver ses över för 
att möta krav på ökande trafikled-
ning dygnet runt.(Pågår TL). 

 Trafik Stockholm har förstärkts med 
två operativa trafikanalytiker 

 
 Ta fram enhetliga riktlinjer för före-

byggande arbete, störnings-
hantering och trafikinformation. In-
formera all personal om rutiner och 
fokus i arbetet. 

 Inför ett likartat arbetssätt på alla 
centraler vid identiska förhållanden. 
Möjliggör att NTS används fullstän-
digt på alla centraler. 

 Utred om Stockholm och Göteborg 
bör utvecklas till att bli renodlade 
storstadscentraler där framkomlig-
heten i pendlingsstråken prioriteras. 

 Utred om Malmö och Gävle bör 
utvecklas till att få huvudansvar för 
att bevaka fjärr- och godstrafikens 
behov på huvudstråken på lands-
bygden med internationella kopp-
lingar.  

 Gör en kraftig höjning av kompeten-
sen på centralerna. Nyrekrytering 
och utbildning. Ett nationellt utbild-
ningspaket. Tonvikt bland annat på 
trafikteknik. Planera för att införa 
den årliga certifieringen av TC-
personal. 

 Ta fram ett system för uppföljning av 
kvantifierbara mål och effekter för 
TL. 

 Identifiera de mest trafikstörande 
vägarbetena. Utveckla metoder/ kri-
terier för att beskriva dessa. 

 Säkerställ att ROL, NOL och TOPA 
används fullt ut och att de innebär 
det stöd för TC som de är tänkta att 
utgöra 

 

 
 Följ utvecklingen när det gäller att nå 

fordon och mobila enheter med bl.a. 
trafikinformation och dynamiska 
hastighetsgränser samt utveckla rikt-
linjer.  

 Testa och revidera system för upp-
följning av interna mål och effekter. 
Följ upp den inre effektiviteten (bl a 
ledtider vid störningar). 

 Initiera projekt för benchmarking 
med andra relevanta länder/städer. 

 Utveckla principer för trafikanalyser 
vid evenemang, vägarbeten och 
större störningar 

 Inför riktlinjer för minimering av 
störningar vid stora vägarbeten 

 Inför riktlinjer för förebyggande 
arbete med halkvarningar vid mycket 
svårt väglag (bl.a. med VMS) 

 Utveckla riktlinjer för att uppdatera 
åtgärdsplaner samt enkel prognos-
hantering vid störningar. Automati-
sera där det är möjligt. 

 Utveckla riktlinjer för enkla sam-
hällsekonomiska kalkyler för åtgär-
der. Beräkna den samhällseko-
nomiska lönsamheten av planerade 
ITS-åtgärder och analysera genom-
förda åtgärder för erfarenhetsåterfö-
ring. 
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