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Drive Sweden ar ett av 17 strategiska innovationsprogram (SIP). De strategiska
innovationsprogrammen finansieras via Verket for innovationssystem (Vinnova),
Forskningsradet for miljo, areella nidringar och samhillsbyggande (Formas) och
Statens energimyndighet (Energimyndigheten). Drive Sweden och satsningen Drive
Sweden Policy Lab (DSPL) beskrivs utforligare i bilaga 1.
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Abstract

The traffic regulations of tomorrow

Traffic regulations are traditionally analogue and paper-oriented. In the future, they
need to be able to be interpreted by machines. How can we ensure exchange of reliable
data on traffic regulations to support technological innovation such as advanced driver
assist and autonomous driving technologies? In this report, we share our knowledge on
digital traffic rules — what it is, why it matters and how we get there.

The transport sector is becoming increasingly connected, digitalized, and automated.
The development is taking place at a rapid pace and has the potential to improve the
transport system in several areas (safety, efficiency, environmental impact and
accessibility). To meet this development, we need to move towards a more digitalized
road infrastructure.

A digital representation of the road network is becoming increasingly important. One
part of this is digital and machine-readable traffic rules. In a digital world we need data
on traffic rules (what applies where). Road users, citizens, companies, and other actors
in our society would benefit from such data (they get access to more and clearer
regulations). Data on traffic rules also provides completely new opportunities, for
example more dynamic traffic regulations, which can further contribute to positive
effects for the transport system and for society. It is also a necessity for the implementa-
tion of autonomous driving on public roads, since automated vehicles will need a reliable
digital infrastructure.

Drive Sweden Policy Lab (DSPL) targets specific cases in projects of the strategic
innovation program Drive Sweden. The purpose is to explore how technology and service
development relate to existing laws and regulations for new mobility services that are
being developed, and to identify and overcome bottlenecks. DSPL was initiated in 2019
to support technology development projects within Drive Sweden’s portfolio that had
encountered regulatory challenges. New cases (subprojects) have been added since.
Project partners vary by case. The independent, state-owned research institute RISE is
the coordinator.

In this case (or subproject), we investigate the need for improved processes and possibly
new regulations on how traffic rules are prepared, decided and published. We consider
possible solutions and the consequences of different solutions. Many partners have
participated in this work, and a large reference group with both private and public actors.
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Forord

Den svenska regeringen har 17 strategiska innovationsprogram (sa kallade SIP:ar). Drive
Sweden ir en av dessa. Drive Sweden bestar av medlemmar fran akademi, industri och
samhalle. Tillsammans arbetar medlemmarna med de utmaningar som ar kopplade till
nasta generations mobilitetssystem for manniskor och varor. SIP:arna finansieras av
Vinnova, Formas och Energimyndigheten. Lindholmen Science Park AB ar vard for Drive
Sweden.

Denna rapport utgor en delrapport i projektet Drive Sweden Policy Lab (DSPL) for ren
2021-2022. Projektet ar dels finansierat av Vinnova genom Drive Sweden, dels av
parterna. DSPL koordineras av det statliga forskningsinstitutet RISE och &r en fort-
sattning pa en langre satsning pa regelverksinnovation fran Drive Sweden. Satsningen
och Drive Sweden beskrivs mer utforligt i bilaga 1.

Delprojektet “Framtidens trafikregler” har pagatt under tiden september 2021 till och
med december 2022. RISE har varit projektledare. Projektet har undersokt vad som
behovs i form av exempelvis nya regler eller andra atgirder for att né ett framtida system
med maskinldsbara trafikregler. Arbetet har bedrivits som ett policylabb i workshop-
format. Genom arbetet har vi samlat pa oss information om 1) nuvarande ordning for
trafikreglering, 2) behov och nyttor med digital information om trafikregler, 3) forutsatt-
ningar och utmaningar infor en forandring, 4) initiativ i Sverige, p4 EU-niva och
internationellt, och 5) hur man gor i andra lander. Detta har i projektet hjalpt oss att
battre forsta nuldget, identifiera ett onskelage samt hur vi nér dit. Darefter har vi arbetat
med losningar och konsekvenser av olika losningsalternativ.

Parterna utover RISE i detta delprojekt har varit: Trafikverket, Adtollo AB, Sokigo AB,
Norconsult Astando Aktiebolag, KP Kostnads- och Planeringssystem Aktiebolag,
Triona AB, HERE Europé B.V., TomTom International och Einride AB.

I en referensgrupp har dven foljande aktorer deltagit: flera kommuner (Boras, Gavle,
Goteborg, Harnosand, Jarfalla, Malmo, Skovde, Stockholm, Sundbyberg, Uppsala,
Visteras, Sandviken m.fl.), Lansstyrelsen i Varmland, Skogforsk, Sveriges Kom-
muner och Regioner, Transportstyrelsen, Lantmaéteriet, Forsvarsmakten, Polis-
myndigheten, Naturvardsverket, Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll,
Volvo Cars, Volvo Group, Mobility Sweden (tidigare BIL Sweden), HAVI, Statens vag-
och transportforskningsinstitut (VTI) och Univrses.

Stort tack till alla projekt- och referensparter som bidragit med sin kunskap och sina
synpunkter, vilket har varit mycket vardefullt for projektet.

De standpunkter och slutsatser som redovisas i rapporten reflekterar forfattarnas. Det
innebar att andra parter eller deltagare kan ha andra uppfattningar.

Forfattarna
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Sammanfattning

Transportsektorn Dblir alltmer uppkopplad, digitaliserad och automatiserad.
Utvecklingen sker i snabb takt och har potential att kunna forbattra transportsystemet
inom flera omraden, sdsom okad sakerhet, hogre effektivitet, lagre miljopaverkan och
okad tillganglighet. Men for att mota utvecklingen behover vi utveckla och anpassa den
digitala infrastrukturen. En del av detta ar digitala och maskinlasbara trafikregler. I en
mer digital virld kommer vi att beh6va data om trafikregler — vad som giller var.

I projektet har vi samlat information om:

e behov och nyttor med digital och maskinlasbar information om trafikregler
e forutsattningar och utmaningar infor en forandring
e pagdende arbete i Sverige och pa EU-niva, samt om hur man gor i andra lander.

Detta for att battre kunna forstd nuldget, identifiera ett onskeldge samt hur vi nar dit. I
detta arbete har vi sarskilt behovt beakta att det en stor mangd beslutsmyndigheter pa
statlig och kommunal niva som skriver trafikforeskrifter pa olika satt, med olika verktyg
och med olika roll i trafiksystemet. Med utgangspunkt i nulagesanalysen har vi diskuterat
mojliga 16sningar och konsekvenser av olika losningsalternativ.

Detta ar vad vi har kommit fram till:

e Data om trafikregler behovs for en rad olika tillimpningar som redan
anviands idag, exempelvis navigering, ruttning och intelligent hastighets-
efterlevnad. Det behovs dven for mer lattillganglig information om till exempel
parkering, lastning och laddning i ett alltmer komplext samhalle. P& sikt behovs
det ocksa for att mojliggora exempelvis automatiserad korning, geostaket-
tillampningar (pa engelska geofencing) och dynamisk trafikreglering. I takt med
okad automatisering och uppkoppling av vagtransportsystemet kommer behovet
av tillforlitlig och latt &tkomlig digital information om trafikregler enbart att oka.
Vi har inte kunnat kvantifiera samhiillets nytta av tillgingliga data om
trafikregler inom ramen for det hir projektet, men vi har beskrivit nyttorna och
bedomer att de potentiellt kan vara mycket stora. Vissa effekter ar ocksa svéra att
nytto- eller kostnadsberakna men har likval stor betydelse.

e Det finns dven egennytta for beslutsmyndigheterna med att arbeta digitalt i
samband med trafikregleringen och de data som skapas sedan kan anviandas for
olika behov inom kommunen/myndigheten.

¢ Det finns en rad initiativ pa nationell nivad och EU-niva som driver pa mot
okad digitalisering i samhallet, inklusive digitalisering inom offentlig forvaltning
med utgangspunkt i medborgarnas behov. Det ar ocksa i linje med svensk
digitaliseringspolitik.

e I ett internationellt perspektiv har vi redan kommit langt i Sverige, men vi
har ocksé ett arbete kvar att gora. Det finns inte fullstindiga och tillforlitliga
data om trafikregler pa hela vignitet. Ett skil ar att det finns 290 kommuner och
ett antal statliga myndigheter som beslutar om trafikregler péa lokal/regional
niva, och deras processer ar inte standardiserade. Vissa anvander digitala verktyg
for att skapa data om trafikregler, andra gor det inte. Det finns ocksé en stor
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frihetsgrad i hur trafikforeskrifter far skrivas, vilket innebar stor variation i
utformningen av trafikforeskrifter pa lokal niva. Det finns forbattringspotential.

e Vihar ett bra utgangslége. Det finns redan tekniska och praktiska mojligheter
att koppla digital information till trafikforeskrifter, och manga kommuner och
Trafikverket anvinder dessa mojligheter.:

e Detbehovs dock stora insatser om data om trafikregler ska bli mer fullstindiga
och tillforlitliga pa hela vigniatet. Varken marknaden eller en central myndighet
som till exempel Trafikverket kan losa detta tillfredsstillande pa egen hand. Fler
beslutsmyndigheter méaste anamma digitala 16sningar for trafikforeskrifter och
processerna for att ta fram trafikforeskrifterna behover dven bli mer enhetliga.

e Att gora ndgot ar forenat med kostnader. De manga behov och nyttor av trafik-
regeldata som vi har identifierat talar dock for att nyttorna overvager kostnad-
erna for samhallet, &ven om vi inte kunnat kvantifiera nyttorna i reda pengar.

e I projektet har vi diskuterat om stimulerande atgirder siasom stodinsatser
och ekonomisk kompensation fran statens sida kan vara ett sitt att fa besluts-
myndigheter att accelerera digitaliseringen pa frivillig vidg. Ekonomi kan ibland
vara ett hinder for kommuners digitaliseringsarbete. Manga deltagare i projektet,
aven deltagare frdn kommunalt hall, har dock uttryckt att vi ar forbi det stadiet
dar den typen av atgarder skulle fa nagon effekt och att det i stillet ar det dags for
nya regler som tvingar fram digitalisering samt att alla kommuner har en
tillrackligt hog digital mognad for att klara av det. Ekonomisk stimulans for
frivillig digitalisering bedoms ha liagre potential vad giller effekten &n tvingande
krav, och det kan vara svart att utforma stimulansen si att den fir maximalt
genomslag.

e Nya krav pa beslutsmyndigheter skulle kunna inféras, exempelvis i forord-
ningen (2007:231) om elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter dar det
redan finns obligatoriska krav for beslutsmyndigheterna om nir, var och hur
trafikforeskrifter ska kungoras. En forfattningsidndring for tvingande digital-
isering bedoms f3 stor effekt (att oka digitaliseringen).

e Fragan beror den kommunala sjilvstyrelsen. Men inskrankningar far goras,
om det ar proportionerligt och om kommunerna kompenseras av staten
(proportionalitetsprincipen och finansieringsprincipen behover beaktas).

e Atgirder sdsom information, stéd och utbildning kan 6ka intresset och
underlatta digitalisering, men den styrande effekten ar sannolikt 1dg. Dock kan
atgiarderna vara viktiga i kombination med atgiarder som forfattningsiandring
eller ekonomisk stimulans.

¢ Nollalternativet — att inte gora nagot — innebar att problemen med bristande
digital information kvarstar och nyttorna for samhallet uteblir eller senareliggs.

e Sammantaget framstar forfattningsindring for tvingande digitalisering som
det tydligaste alternativet.

1 Det sétt som finns for kommuner ar att knyta trafikforeskriften till det digitala vagnatet i den
nationella vigdatabasen (NVDB) med hjilp av beredningssystem som tillhandahalls av privata
programvaruleverantorer. Trafikverket anvander interna systemstod for att gora detsamma.
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Forklaring av begrepp och forkortningar

Utover de begrepp som finns i lagen (2001:559) och forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner anvander vi i rapporten foljande begrepp och forklaringar:

Begrepp Forklaring

Beredningssystem IT-st6d som tillhandahalls av flera programvaru-
leverantorer for beredning och utformning av
trafikforeskrifter. Kallas dven system for lokala
trafikforeskrifter, LTF-system.

BTR-data Med BTR-data menas behandlingsbara trafikregler,
en form av trafikregeldata. Det dr ett komplement
till sjalva trafikforeskriften som gor den maskinellt
tolkningsbar bade avseende vad den innebar (t.ex.
viss hastighet) och var den giller (regelns
geografiska lage har anknutits mot vagnitet i

NVDB).2
Maskinladsbart format Ett filformat som ar strukturerat pa ett sddant satt
att det enkelt kan lisas av ett datorprogram.
NVDB Den nationella vigdatabasen. NVDB ar ett

samarbete mellan Trafikverket, Sveriges kommuner
och regioner, skogsnaringen, Transportstyrelsen och
Lantmateriet. Trafikverket 4r huvudman for NVDB.

STFS Svensk trafikforeskriftssamling, dvs. den sarskilda
webbplatsen for kungorande av trafikforeskrifter
enligt forordningen (2007:231) om elektroniskt
kungorande av vissa trafikforeskrifter. Transport-
styrelsen dr samordningsmyndighet for STFSs.

Trafikforeskrift Foreskrift som beslutats och kungjorts (till exempel
publicerats i STFS).
Trafikregel En rattsregel som bestammer enskildas handlande i

trafiken. Den har sitt ursprung i trafikforeskrift eller
annan forfattning. En sddan foreskrift kan
exempelvis framga av trafikférordningen
(1998:1276) eller trafikforeskrift kungjord i STFS.

Trafikregeldata Data om trafikregler i digitalt och maskinlasbart
format. Till exempel data om trafikregler i NVDB.

2 Se t.ex. Transportstyrelsen (2022), RDT-handboken — BTR teknisk beskrivning —
Handledning for att utforma lokala trafikforeskrifter for anvdndning i IT-system, version 31.
3 STFS i detta ssmmanhang &r en vedertagen forkortning och ska inte sammanblandas med
forfattningssamlingen med formell forkortning STFS (Sametingets forfattningssamling) eller
TSFS (Transportstyrelsens forfattningssamling), se bilaga 1 till forfattningssamlings-
forordningen (1976:725).
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1 Inledning
1.1Bakgrund och syfte

Transportsektorn blir alltmer uppkopplad, digitaliserad och automatiserad.
Utvecklingen sker i snabb takt och har potential att kunna forbattra transportsystemet
inom flera omréaden, sdsom 6kad sidkerhet, hogre effektivitet, lagre milj6- och klimat-
paverkan samt okad tillganglighet. En forutsattning for att kunna mota utvecklingen ar
dock att det sker en utveckling och anpassning av den digitala infrastrukturen, bland
annat trafikregler som ar anpassade for databehandling och kartor av god kvalitet som
ocksa hanvisar till reglerna (se bl.a. betinkandet SOU 2018:16 s. 451 ff. och 801-815
samt departementspromemorian Ds 2021:28 s. 93 f. och 263 f.). Det skulle ge mer
tillforlitliga trafikregler i trafikstodjande system och tjanster.

Under varen 2021 genomforde RISE ett kortare uppdrag for Trafikverkets rakning som
handlade om att pa ett 6vergripande plan undersoka begransningar i dagens regelverk
och hur férutsattningarna for forandring ser ut nar det géller att stilla krav pa att knyta
trafikregler till det digitala vignéitet i den nationella vigdatabasen (NVDB). En slutsats
fran det arbetet var att det finns en stor potential till forbattring, men att alternativa
losningar och konsekvenser behover utredas narmare, och i det arbetet krivs ett samlat
grepp dar olika aktorer arbetar tillsammans for att na en l6sning. Fragorna beror flera
myndigheters ansvarsomraden och den kommunala sjilvstyrelsen.

Trafikverket har over tid haft flera projekt for att oka kvaliteten i NVDB genom att
forbattra overforingen av trafikregeldata dit. Dock har Trafikverket i samband med det
identifierat att deras mojligheter begransas av att processen for trafikforeskrifterna
behover forbattras och att fragorna behover adresseras i ndgot ssammanhang.

Ett projekt som RISE genomforde tillsammans med Transportstyrelsen ar 2018, “Trafik-
reglering for automatiserad trafik”, konstaterade att det finns Over 300 besluts-
myndigheter (statliga myndigheter och kommuner) i Sverige som beslutar om trafik-
foreskrifter och att deras processer for trafikreglering inte ar standardiserade. Som en
vag framat ndmns bland annat behovet av mer standardiserade och automatiserade
processer.

Likasa har ett annat Drive Sweden finansierat projekt, "Plattform for snabb och effektiv
implementering av digital infrastruktur for transportsystem”, beskrivit behovet av en
langsiktig offentlig-privat partnerskapsplattform for att paskynda implementering av
fysisk digital transportinfrastruktur. Darutéver har man identifierat bland annat
policy/regelverk, uppkoppling och data som viktiga fokusomraden for att paskynda
implementering av digital infrastruktur. Som konkreta milstolpar namns till exempel att
knyta ihop nationell, regionala och lokala trafikhanteringssystem for effektivare
rapportering och delning.

Andra projekt och initiativ relaterade till omradet finns, som till exempel Nordic Way,
Drive ME, ReVeAL och UVAR Box/Exchange. Vi skriver om vissa av dessa i avsnitt 4.9.

Det finns ocksa pagdende EU-initiativ som driver pa i fragan och som troligen kommer
krava av Sverige att gora mer. I februari 2022 antog kommissionen en ny delegerad akt
till ITS-direktivet om realtidstrafikinformation och det pagar ocksé en revidering av ITS-
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direktivet med forslag om att EU:s medlemslander framover maste siakerstalla att viss
trafikinformation, inklusive vissa slags trafikregler, finns i maskinldsbart format. Las
mer om detta i avsnitt 4.4.

I Sverige ar digital infrastruktur en central del av digitaliseringspolitiken. Den handlar
om att anvianda och framja de mojligheter som digitaliseringen for med sig for samhallet:
for individer, naringsliv, civilsamhille och offentlig forvaltning. Regeringen har gett
Myndigheten for digital forvaltning (DIGG) i uppdrag att tillsammans med flera andra
myndigheter etablera en forvaltningsgemensam digital infrastruktur for informations-
utbyte samt ett nationellt ramverk for grunddata. Grunddatadoménansvariga myndig-
heter ska tillsammans och i samverkan med DIGG skapa en enhetlig hantering av
grunddata for alla grunddatadomaner. Flera grunddatadomaner ar pa vag att inforas och
det pagar aven utveckling av en grunddatadomaén for transportsystemet.

I kapitel 4 finns mer information om de ovannamnda utredningarna, projekten,
initiativen m.m. samt om ytterligare initiativ etc.

Syftet med det hir projektet ar att utreda ett framtida system med digitala och
maskinldsbara trafikforeskrifter. Vi vill undersoka vad som behovs i form ett forandrat
regelverk eller andra atgarder for att trafikregler ska bli héllbara for framtiden och
darmed kunna anvandas av trafikstodjande IT-system (i dag) och automatiserade fordon
(i framtiden).

1.2Metod
1.2.10m Drive Sweden Policy Lab

Drive Sweden Policy Lab (DSPL) utgar fran olika delprojekt som ar kopplade till Drive
Swedens projektportfolj, effektlogik och mél samt bidrar till en mer generell kunskaps-
utveckling for aktorerna i privat och offentlig sektor. Projektets workshopformat tillater
att specifika fragor lyfts och 16sningsforslag tas fram gemensamt av de narvarande
intressenterna. Projektet levererar bade nya l6sningar pa existerande utmaningar men
bidrar ocksa till att sprida kunskaper och erfarenheter kring policylabb-metodiken.

Fordons- och transportniringen forandras i snabb takt. Elektrifiering, automation,
uppkoppling samt delade tjanster driver pa utvecklingen. Detta ar bara ett exempel pa
omraden dar policy- och regelverksutveckling spelar stor roll for att tekniken ska kunna
nyttjas till fullo.

I ett policylabb arbetar deltagarna med konkreta fall utifran anvindarnas behov. Hittills
har teknikutvecklingen respektive policy- och regelutveckling till stora delar varit skilda
at och utvecklats var for sig. Eftersom samhallet blir alltmer komplext och teknik-
utvecklingen gér allt snabbare behover stuprorstankandet bort och i stillet ersattas med
andra arbetssitt dar till exempel ingenjorer, systemvetare, ekonomer, beteendevetare,
miljovetare och jurister arbetar tillsammans for att ta ett storre grepp kring helheten. I
detta arbete fyller experter bland annat fran RISE rollen som den koordinerande parten
som lankar samman olika kunskaper och kompetenser utifran behov och sammanstaller
dessa till en helhet.
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I policylabb ingar ett flertal arbetssatt som alla ar typiska for design, till exempel design
thinking.4 De olika arbetsmetoderna har till syfte att utvidga verktygsladan for att boosta
innovationsarbetet samt komplettera andra angreppssitt som teknikdrivna och affars-
drivna processer. Det handlar om att skapa béttre policyer och regelverk genom att vara
oppen for nya idéer, nya arbetssitt, nya insikter och nya kunskaper.

Policylabb syftar till att snabba pa processen fran att ett behov av ny policy och nya regler
har identifierats till implementering av desamma. Policylabb syftar ocksa till att skapa
béttre policyer och regelverk genom att gora fler delaktiga i processen och pa sa sitt
skapa regelverk som dr anpassade till anvindarnas behov. Policylabb erbjuder ocksa en
neutral motesplats dar deltagare fran naringsliv, akademi, myndigheter och civil-
samhalle kan traffas och diskutera policy och regelverk.

Projektet bidrar till Drive Swedens mal inom temaomrade Policyutveckling att vara den
etablerade plattformen for policyutveckling for nya mobilitetslosningar.

1.2.20m det har policylabbet

Syftet med det hiar policylabbet har varit att utreda ett framtida system med trafik-
foreskrifter genom ett policylabb for att hantera regelverk och beslutsprocesser. Detta
har gjorts tillsammans med aktorer fran hela kedjan som berors av framtidens
trafikregler (se deltagarlistan i forordet).

Arbetet har bedrivits som ett policylabb i workshop-format. Vi har haft workshoppar,
fokusmoten och intervjuer med projektdeltagarna under projektets gang. Vi har dven
arrangerat en publik hearing online tillsammans med Drive Sweden. Till den kom ett
stort antal externa deltagare. Dartill har vi ocksa haft underhandskontakter med externa
aktorer efter behov. Utover det har vi bedrivit litteraturstudier och omvirldsbevakning.
Dessutom har vi gjort en enkitstudie med kommuner. Ett tiotal kommuner har deltagit
i projektets referensgrupp, och fran dem har vi 16pande fatt synpunkter kring de fragor
som projektet hanterar som berér kommuner, men genom enkidten har vi kunnat
komplettera underlaget.

Genom namnda arbetssétt har vi samlat pa oss information om 1) nuvarande ordning for
trafikreglering, 2) behov och nyttor med digital information om trafikregler; 3) forutsatt-
ningar och utmaningar infér en forandring; 4) initiativ i Sverige, p4 EU-niva och
internationellt, och 5) hur man gor i andra lander. Detta har i projektet hjalpt oss att
battre forsta nuliget, identifiera ett onskelage samt hur vi nér dit. Darefter har vi arbetat
med losningar och konsekvenser av olika losningsalternativ.

Rapporten har foljande upplagg:

e Hir,idetta inledande kapitel, beskriver vi projektets bakgrund och syfte samt var
metod och vilka avgransningar vi behovt gora.

e I kapitel 2 ger vi en introduktion till hur det fungerar med trafikreglering och
trafikregeldata i Sverige.

4 Schnurr, M., Burden, H., Olsson, L., Andersson, K., 2020. Transport policy labs: Accelerating
mobility innovations in Sweden, in: Finnish Transport and Communications Agency Traficom
(Ed.), Proceedings of TRA 2020, the 8th Transport Research Arena “Rethinking Transport -
towards Clean and Inclusive Mobility.” Helsinki.
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e I kapitel 3 redovisar vi en rad anvandningsomraden for digital information om
trafikregler.

e Vi skriver om politiska och andra initiativ som driver pa mot 6kad digitalisering
i Sverige, EU och internationellt i kapitel 4.

e En internationell utblick om laget i andra lander gors i kapitel 5.

e I kapitel 6 gor vi en analys av nuliget, det vill sdga var star vi i dag?

e Med utgangspunkt i nuldgesanalysen diskuterar vi onskeldget och vigen dit i
kapitel 7.

e Sist, i kapitel 8, summerar vi slutsatserna i projektet och tar upp négra nar-
liggande fragor att diskutera vidare.

e Rapporten har aven flera bilagor: I bilaga 1 beskriver vi Drive Sweden Policy Lab
mer utforligt 4n i metodavsnittet ovan; i bilaga 2 redovisar vi resultaten fran den
enkat som vi skickat ut till kommuner utanfor projektet; i bilaga 3 beskriver vi
en tankbar arbetsprocess med en vigmarkesdatabas och i bilaga 4 redovisar vi
exempel pa foreskrifter som vi tror hade blivit battre med trafikregeldata.

1.3Avgransningar

Rapporten behandlar hinder och mojligheter utifrdn dagens regelverk och processer for
att ta fram trafikregler i digitalt och maskinlasbart format, behov och nyttor med en
forandring mot ett framtida system med maskinldsbara trafikregler, samt vad som
behovs for att na dit. I arbetet utgar vi i forsta hand frén en svensk kontext, men vi gor
aven omvarldsspaningar for att ta reda pa hur andra lander gor, samt vad som hander
pé internationell niva och EU-niva.

I rapporten, liksom i projektet, har vi valt att inte i forsta hand fokusera pa de generella
trafikreglerna i framst trafikforordningen (1998:1276), utan istéllet pa de alla de
sarskilda trafikforeskrifter av olika slag som i dag kungors elektroniskt pa webbplatsen
Svensk trafikforeskriftssamling (STFS). Det handlar om lokala trafikforeskrifter och
andra sarskilda trafikforeskrifter som beslutas avseende en viss vig, vigstriacka eller
omrade. Det ar dessa trafikforeskrifter som ocksa star for den storsta andelen trafikregler
i Sverige. I forlangningen ser vi dock ett behov av data pa alla typer av trafikregler som
beslutas pa savil nationell som lokal niva.

Rapporten behandlar inte heller vilka trafikregler vi ska tillata i framtiden (alltsa vilka
beteenden som ska vara tilldtna och inte) utan hur trafikforeskrifterna ska utformas.

2 Introduktion till trafikreglering och
trafikregeldatai Sverige

I detta kapitel beskrivs dagens regelverk och processer for trafikforeskrifter och
trafikregeldata. Kapitlet inleds med en allman beskrivning av lagstiftningsprocessen
(avsnitt 2.1.1). Darefter kommer en beskrivning av regelverk for meddelande av trafik-
foreskrifter (avsnitt 2.1.2) och for kungorande av forfattningar i allmanhet och
elektroniskt kungorande av trafikforeskrifter (avsnitt 2.1.3). Kapitlet innehaller ocksa
information om utmarkning av trafikforeskrifter med vigmarken (avsnitt 2.1.4), STFS
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och overforing dit (avsnitt 2.2), NVDB (avsnitt 2.3) och processen fran beredning till
tillhandahallande av trafikregeldata (avsnitt 2.4).

2.1Regelverk for meddelande, kungdérande och
utmarkning av trafikforeskrifter

2.1.1 Allmant om lagstiftningsprocessen

Normgivningsmakten — hur lagar, férordningar och andra foreskrifter kommer till och
vem som far besluta om vad — regleras i huvudsak i 8 kap. regeringsformen (RF), som
utgor en av vara grundlagar.

Foreskrifter meddelas av riksdagen genom lag och av regeringen genom forordning.
Foreskrifter kan ocksé, efter bemyndigande av riksdagen eller regeringen, meddelas av
andra myndigheter dn regeringen och av kommuner. Ett bemyndigande att meddela
foreskrifter ska alltid ges i lag eller forordning (8 kap. 1§ RF). Varken forvaltnings-
myndigheter eller kommuner har négon egen, direkt pA RF grundad ratt att besluta
foreskrifter.

I 8 kap. 2 § RF riknas ett antal omraden upp dir normgivning ska ske i lagform, vilket
utgor riksdagens primaromrade (primara lagomradet). Delegation dr majlig inom en del
av riksdagens primaromrade — det fakultativa lagomradet — vilket framkommer genom
de bestimmelser som reglerar delegationsmojligheterna till regeringen (se 8 kap. 3—
5 §8). Bemyndigandena far dock inte avse annan rattsverkan av brott dn boter, skatt
(utom tull), konkurs eller utsokning (8 kap. 3 §). Inom det obligatoriska lagomradet ar
det endast riksdagen som har normgivningskompetens, dvs. normgivning kan inte
delegeras. Vad som utgor det obligatoriska lagomradet utgors saledes av det omrade som
anges i 2§ i den utstriackning det saknas stod i andra bestimmelser i 8 kap. for
delegation. Till det obligatoriska lagomradet hor exempelvis foreskrifter som avser
civilrattslig lagstiftnings (med undantag for moratorium, dvs. anstdnd med att fullgora
forpliktelse, enligt 8 kap. 4 § RF). Aven foreskrifter som avser trossamfund, folk-
omrostning eller val till Europaparlamentet ska meddelas genom lag. Aven av andra
bestammelser i RF och annan grundlag foljer att foreskrifter av visst innehédll ska
meddelas genom lag.¢

Regeringens primaromrade framkommer i 8 kap. 7 § RF och omfattar foreskrifter om
verkstallighet av lag (framst tillampningsforeskrifter av rent administrativ karaktar men
aven foreskrifter som fyller ut lagbestammelser utan att tillféra nagot viasentligen nytt)
och foreskrifter som inte enligt grundlag ska meddelas av riksdagen (regeringens
restkompetens). Foreskriftsratten om verkstillighet av lag ar ett forhillandevis
begrinsat omrade, men restkompetensens omrade &ar vidstrackt. Regeringens rest-
kompetens bestams i bestimmelsen genom en negativ metod genom att den omfattar
saddan normgivning som inte i forsta hand tillkommer riksdagen. Det som faller utanfor
riksdagens primaromrade hor darmed till regeringens primaromrade. Det innebar att till

5 Civilrattslig lagstiftning beror enskildas personliga stillning och deras personliga och
ekonomiska forhéllanden inbordes.

6 Bestimmelser om krav pa lagform finns bland annat i 1 kap. 4 § och g kap. 1 § RF, 2 kap. 20 §
RF, 9 kap. 13 och 14 §§ RF. Se dven vissa bestimmelser i 2 kap. tryckfrihetsférordningen (TF)
samt vissa bestimmelser i 1, 3 och 4 kap. yttrandefrihetsgrundlagen (YGL).
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restkompetensen hor exempelvis offentligrattsliga foreskrifter som inte galler for-
héllandet mellan enskilda och det allmdnna utan ar av intern natur (avser statliga
myndigheters organisation, arbetsuppgifter och inre verksamhetsformer), foreskrifter
som avser forhallanden mellan enskilda och det allmdnna men som inte ar betungande
(skyldigheter eller ingrepp) for de enskilda utan ar gynnande (berittigande) eller
neutrala. Endast grunderna for kommunernas indelning, organisation, verksamhet och
beskattning ingar i riksdagens primaromrade (8 kap. 2 § och 14 kap. 6 §), vilket innebar
att mer detaljerade foreskrifter om dessa amnen hor till regeringens restkompetens.

Nir det giller dessa typer av foreskrifter har regeringen en direkt pa RF grundad norm-
givningsmakt, vilket innebar att regeringens normgivningskompetens pa dessa omraden
inte ar beroende av bemyndiganden i lag. Ytterst bestimmer dock riksdagen — att
regeringen far meddela foreskrifter i ett visst amne hindrar inte att riksdagen meddelar
foreskrifter i samma amne (8 kap. 8 § RF). Regeringens primaromrade kan alltsa tas i
ansprak av riksdagen. I den man det sker blir regeringens foreskriftsmakt utslackt i
motsvarande man, eftersom regeringen inte genom forordning kan meddela foreskrifter
som ar oforenliga med lag. Detta foljer av den formella lagkraftens princip — en lag far
inte dndras eller upphévas pa annat satt 4n genom lag (8 kap. 18 § RF).

Inom regeringens primaromrade har regeringen mojlighet att delegera till myndigheter
under regeringen och, med vissa undantag, till riksdagens myndigheter men daremot
inte till kommuner (8 kap. 11 § RF).

Om riksdagen bemyndigar regeringen att meddela foreskrifter i ett visst &mne, kan
riksdagen ocksa medge att regeringen bemyndigar en férvaltningsmyndighet eller en
kommun att meddela foreskrifter i &mnet (8 kap. 10 § RF). Detta kallas subdelegation
(eller vidaredelegation).

2.1.2Meddelande av trafikforeskrifter

I 1 § forsta stycket 8 lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om
trafik, transporter och kommunikationer har riksdagen bemyndigat regeringen att
meddela foreskrifter om trafik pa viag och i terrang. Regeringen har frimst genom
trafikforordningen (1998:1276) meddelat sidana foreskrifter. Med stod av 2 § samma lag
har regeringen i trafikférordningen dven oOverlatit at forvaltningsmyndigheter och
kommuner att meddela foreskrifter om trafik pa vag och i terring.

I trafikforordningen finns de generella reglerna for trafiken pa viag och i terriang. De
generella trafikreglerna racker dock inte i alla ldgen, eftersom trafikforhallandena kan
variera stort mellan olika platser och vagar. Det kravs darfor ofta en mer detaljerad och
lokalt anpassad reglering. For att anpassa trafikreglerna till lokala forhallanden
bemyndigas i bland annat trafikférordningen kommunerna, lansstyrelserna, de statliga
vaghallningsmyndigheterna (Trafikverkets regioner), Transportstyrelsen och Polis-
myndigheten med flera att meddela foreskrifter som kompletterar eller ersitter reglerna
i trafikforordningen. Utover lokala trafikforeskrifter, som kan avse en rad olika slags
regler (se nedan), handlar det bland annat om foreskrifter om hogsta tillaitna hastighet,
allmanna barighetsklasser, sarskilda trafikregler vid vagarbete etc. Lokala trafik-
foreskrifter kan avse exempelvis forbud mot trafik, forbud eller pabud att svinga/kora i
viss riktning, korfalt for linjetrafik, stopp- eller vajningsplikt, hastighetsgrians, begrans-
ning av fordons vikt/bredd/langd, villkor for parkering m.m. Se 10 kap. trafikfoérord-
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ningen angdende vad lokala trafikforeskrifter far avse och vem som fattar beslut om fore-
skrifterna.

Betraffande utformningen av lokala trafikforeskrifter m.m., se Transportstyrelsens fore-
skrifter och allmanna rad (TSFS 2015:60) om lokala trafikforeskrifter m.m. Dessa
foreskrifter och allminna rad galler lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 §, foreskrifter
enligt 3 kap. 17 § forsta och andra stycket, 4 kap. 11 § och 10 kap. 14 § trafikféorordningen
samt tillkinnagivande av siddana foreskrifter. Transportstyrelsen har meddelat dessa
med stod av 10 kap. 13 a §7 och 13 kap. 7 §8 trafikforordningen.

2.1.3Kungorande av trafikforeskrifter

Med kungorande menas att en beslutad forfattning publiceras eller pa annat sitt gors
kand och allméant tillganglig. Det sker dels for att sprida kinnedom om den nya
forfattningen och darigenom rent faktiskt majliggora for medborgarna att tillampa och
folja den, dels for att gora forfattningen offentlig. For att det ska vara mojligt att inrdtta
sig efter nya eller andrade rattsregler ska en forfattning triada i kraft forst efter det att en
viss tid har hunnit passera fran kungorandet (prop. 1975/76:112 s. 32 f.).

Det finns en grundliggande presumtion att alla kinner till innehallet i géllande
forfattningar. Presumtionen uppstar i och med att forfattningen kungors och motiveras
framst med att det annars skulle bli mycket svart att bevisa enskildas subjektiva insikt
om att en bestimmelse 6vertrads. Det stills dessutom vanligen héga krav pa den enskilde
att informera sig om gillande bestimmelser. Det gar normalt inte att skylla pa bristande
kannedom om rattsreglerna. Ett uteblivet eller felaktigt kungorande kan & andra sidan
leda till att en forfattning inte kan tillampas (prop. 2015/16:157 s. 8).

Regeringsformen anger inte hur kungorandet ska gé till, utan bestimmelser om det finns
i stdlletilagen (1976:633) om kungorande av lagar och andra forfattningar (kungorande-
lagen).

Enligt kungorandelagen kungors alla lagar och forordningar i Svensk forfattnings-
samling (SFS). Vissa undantagsfall finns. Den tryckta versionen av SFS finns inte langre
kvar utan publiceringen sker sedan den 1 april 2018 elektroniskt pa en sarskild webbplats
pa internet.

I forfattningssamlingsforordningen (1976:725) finns narmare bestimmelser om form-
erna for utgivningen av en forfattningssamling.

Enligt 2§ lagen (1976:633) om kungorande av lagar och andra forfattningar
(kungorandelagen) har regeringen ratt att meddela foreskrifter om att vissa typer av
foreskrifter far kungoras pa annat satt 4n genom en tryckt forfattningssamling. Det giller
bland annat foreskrifter som avses i 41 § viaglagen (1971:948), lokala trafikforeskrifter,
foreskrifter med sarskilda trafikregler som har meddelats av en statlig vaghéallnings-

7 Enligt 10 kap. 13 a § trafikférordningen far Transportstyrelsen meddela féreskrifter om och i
enskilda fall medge undantag fran utmarkningsskyldigheten i 13 § i vissa fall.

8 Enligt 13 kap. 7 § trafikforordningen far Transportstyrelsen meddela féreskrifter om att viss
utrustning ska vara av en typ som godkéints av styrelsen eller annan myndighet, vilka virden
avseende hastigheter som far anvindas i lokala trafikforeskrifter och riktlinjer for anvindning
av vardena, krav pa lastsdkring och egenskaper hos lastsdkringsutrustning samt dokumentation
vid lastsékring. Styrelsen far dven meddela foreskrifter om tillhandhéllande av information och
dokumentation om en containers eller ett vaxelflaks vikt.
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myndighet samt foreskrifter om hastighetsgranser eller barighetsklasser (se 2§
kungorandelagen). Det mojliggor ett kungorande av trafikforeskrifter pa internet.

Regeringen har i enlighet med detta utfardat forordningen (2007:231) om elektroniskt
kungorande av vissa trafikforeskrifter. Enligt forordningen ska trafikforeskrifter som
avses i forordningen kungoras elektroniskt pa en sirskild webbplats som ar tillganglig
och avgiftsfri for var och en (1 § forordningen). Webbplatsen far inte innehalla négot
annat dn vad som foljer av forordningen.

Av 2 § framgar vilka trafikforeskrifter som forordningen tillampas pa:

=

foreskrifter enligt 41 § vaglagen (1971:948)9

foreskrifter enligt 3 kap. 17 § andra och fjarde styckena trafikforordningen
(1998:1276)10

foreskrifter enligt 4 kap. 11 § trafikforordningen

foreskrifter enligt 9 kap. 1 § tredje stycket trafikféorordningen2

lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § trafikférordningens

foreskrifter enligt 10 kap. 14 § forsta stycket c trafikférordningen4
foreskrifter enligt 3 § forordningen (2005:951) om forsoksverksamhet med
hastighetsbegransning vid fordon som stannat for passagerares pa- eller
avstigning?s

8. lokala trafikforeskrifter enligt 2 kap. 3 §'¢ och 10 §7 militartrafikforordningen
(2009:212).

N

N pw

Den sarskilda webbplatsen enligt 1 § i forordningen benamns Svensk trafikforeskrifts-
samling (STFS), se 3§ i Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad om
elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter (TSFS 2009:78).

Varje beslutsmyndighet (dvs. kommunerna, lansstyrelserna, Trafikverket, den myndig-
het som har hand om vag- eller gatuhallningen, Polismyndigheten och Forsvarsmakten)
vars foreskrifter ska kungoras pa webbplatsen ansvarar for att uppgifterna ar riktiga och
att de fors pa ett sdkert sitt i elektronisk form till Transportstyrelsen (3 § forordningen).
Detta ska goras sa snart det kan ske och i s& god tid som majligt innan de trader i kraft

9 Enligt 41 § viglagen kan vighallningsmyndigheten bl.a. i samband med att tillstand ges till att
ansluta en enskild vig till en allmén viag meddela trafikforeskrifter varigenom trafik med
motordrivna fordon pa den enskilda vigen eller pa en del av vigen férbjuds eller inskranks.
Sadana foreskrifter ar ovanliga.

10 Avser vissa foreskrifter om hogsta tillaten hastighet. Enligt 3 kap. 17 § andra stycket trafik-
forordningen far en kommun under vissa férutsattningar foreskriva att hogsta tillatna hastighet
inom téttbebyggt omréade ska vara 30 eller 40 km/h i stillet for 50 km/h. Enligt fjarde stycket
far Trafikverket foreskriva att hogsta tillditna hastighet pa en vag ska vara 80, 90, 100 eller

110 km/h.

1 Avser foreskrifter av en kommun eller Trafikverket om hgjning eller sankning av barighets-
klasser.

12 Trafikverket far meddela foreskrifter om att hastighetsgriansen pa en motorvig ska vara

120 km/h.

13 Avser samtliga lokala trafikforeskrifter.

14 Avser sarskilda trafikregler vid viagarbete m.m. ("vaghallarbeslut”).

15 Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om hogst 30 km/h vid passage av buss eller taxi
som stannar for passagerares pa- eller avstigning.

16 Forsvarsmakten far meddela lokala trafikforeskrifter som avses i 10 kap. 1 § trafik-
forordningen, om det behovs for att genomfora en militar operation.

17 Lansstyrelsen far meddela sddana lokala trafikforeskrifter som avses i 10 kap. 1 §
trafikforordningen och som foranleds av 6vningsverksamhet. Om lansstyrelsens beslut inte kan
avvaktas far foreskrifterna meddelas av Forsvarsmakten.
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(4 § forordningen). Beslutande myndighet ansvarar ocksa for att tilldela foreskrifterna
lopnummer (6 § forordningen). Innan foreskrifterna fors till Transportstyrelsen ska den
som ar behorig pa den beslutande myndigheten ge tillstand till det (8 § forordningen).

Transportstyrelsen ansvarar for webbplatsen och ar samordningsmyndighet med ett
overgripande ansvar for det system som behovs for webbplatsens funktion och saker-
heten i datasystemet (9 § forordningen). Transportstyrelsen har bemyndigats att
meddela de foreskrifter som behovs for verkstilligheten av forordningen (12 § forord-
ningen). Transportstyrelsens har meddelat sddana foreskrifter, se Transportstyrelsens
foreskrifter och allmidnna rad om elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter
(TSFS 2009:78).

I 5 §iden ovannamnda forordningen anges vissa krav pa de foreskrifter som kungors:

e Rubriken till foreskriften ska innehélla myndighetens namn och ordet “fore-
skrifter”.

e Ingressen till en foreskrift som beslutas av en myndighet under regeringen ska
innehalla uppgift om det bemyndigande pa vilket beslutanderatten grundar sig.

e Termen "anvisningar” far inte finnas i rubriken till foreskrifter.

Webbplatsen ska innehalla tva register: ett foreskriftsregister som visar samtliga
foreskrifter som har kungjorts pa webbplatsen och ett gillanderegister som visar
samtliga gillande foreskrifter som har kungjorts pa webbplatsen.

Forordningen tradde i kraft den 1 juli 2010. Enligt 6vergangsbestimmelserna géller fore-
skrifter som har publicerats p4 webbplatsen direfter endast i den dar publicerade
lydelsen. Av samma bestammelser framgar vidare att senast den 31 december 2010
skulle alla ildre foreskrifter som kungjorts pa annat sitt ha publicerats pa webbplatsen
for att fortsatta gilla.

Transportstyrelsen har foreskrivit nirmare om hur trafikforeskrifter ska foras till
Transportstyrelsen for kungorande pa STFS, se Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad om elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter (TSFS 2009:78). Ett
krav ar att foreskrifterna ska Gverforas i det elektroniska dokumentformatet Portable
Document Format for Archiving (PDF/A), se 5 § TSFS 2009:78. Vidare finns krav pa
uppgifter som ska ldmnas for foreskriftsregistret och gillanderegistret, bland annat
fullstindig rubrik med l6pnummer, bemyndigande (inte alltid:®), beslutsmyndighet,
beslutsdag, ikrafttridande och upphorande (vid tidsbegriansade foreskrifter) samt vissa
uppgifter som sarskilt ror andringsforeskrifter, se 7 § TSFS 2009:78.

De myndigheter som beslutar trafikforeskrifter, som ska kungoéras pa webbplatsen kan
fora dem till Transportstyrelsen pa tva sitt: genom att anvinda ett beredningssystem
eller genom att utnyttja de leveransfunktioner som finns direkt pa webbplatsen.' Detta
beskrivs narmare i avsnitt 2.2.1 nedan.

18 Uppgift om bemyndigande ska enligt 7 § TSFS 2009:78 ldmnas om det krévs enligt 5 §
forordningen om elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter (enligt 5 § forordningen
kravs detta for foreskrifter som beslutas av en myndighet under regeringen. Se dock
Transportstyrelsens allmdnna rad i 1 kap. 2 § 2 TSFS 2015:60 om att foreskrifter som meddelas
av en kommun bor ha en likartad utformning som foreskrifter som meddelas av en statlig
myndighet.

19 Transportstyrelsens webbplats, www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/trafikregler/stfs---

for-myndigheter-som-beslutar-trafikforeskrifter/. Besokt 2021-03-24.
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2.1.4Utmarkning med vagmarken

Vagmarkesforordningen (2007:90) innehéller bestammelser om anvisningar for trafik
och utmarkning pa vag och i terring genom bland annat vagmarken, trafiksignaler och
vagmarkeringar. I forordningen anges hur vagmairken och andra anordningar ska
utformas och placeras. Regeringen har i vigmarkesforordningen overlatit at kommuner,
den statliga vaghéllningsmyndigheten m.fl. att ansvara for att anordningar och tecken
for trafiken sétts upp, tas bort, underhélls och utfoérs i den omfattning som anges for
respektive plats.

Transportstyrelsen har meddelat de foreskrifter som behovs for verkstalligheten av
viagmarkesforordningen: foreskrifter och allmidnna rdd om vidgmiarken och andra
anordningar (TSFS 2019:74), foreskrifter om vigmarkeringar (TSFS 2010:171) och
foreskrifter och allmidnna rad om trafiksignaler (TSFS 2014:30).

Enligt 10 kap. 13 § trafikforordningen (1998:1276) ska vissa foreskrifter som géller pa
vag markas ut enligt bestimmelserna i vigmarkesforordningen (2007:90) eller fore-
skrifter som meddelats med stod av den forordningen. Det giller bland annat sédrskilda
trafikregler som meddelats genom lokala trafikforeskrifter enligt 1 §. Enligt 13 a § giller
vissa undantag fran utmarkningsskyldigheten i 13 §. I andra stycket finns dven ett
bemyndigande for Transportstyrelsen att meddela foreskrifter om och i enskilda fall
medge ytterligare undantag fran utmarkningsskyldigheten i fraga om vagar med lite
trafik eller om det finns andra sarskilda skail till det och det kan ske utan fara for
trafiksakerheten. Det giller dock inte foreskrifter om hogsta tillaiten hastighet. Om
sdrskilda trafikregler inte ska eller beh6ver markas ut, ska de foras in i en ortstidning.
Transportstyrelsen har med stod av bestimmelsen foreskrivit om vissa undantag fran
utmarkningsskyldigheten, se 9 kap. i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
om lokala trafikforeskrifter m.m. (TSFS 2015:60). Bland annat har Transportstyrelsen
foreskrivit att utmarkning inte behover ske av sarskilda trafikregler om forbud mot trafik
med fordon eller fordonstdg over en viss langd eller 6ver en viss bruttovikt inom ett
tattbebyggt omrade eller del av ett sddant. Transportstyrelsen har dven foreskrivit att
vissa undantag fran forbud mot trafik med fordon eller visst eller vissa slag av fordon
inte behover markas ut.

De sarskilda trafikregler av olika slag som finns i STFS ska alltsa i de flesta fall markas ut
genom vagmairken och viagmarkeringar, till exempel vigmairkena for hastighets-
begransning och férbud mot att parkera fordon.

Exempel pd en allman trafikregel som inte marks ut ar att ett fordon inte far stannas eller
parkeras nidrmare dn 10 meter fore ett Overgangsstalle.

Omvant ar det dock inte sd att alla vigmarken eller vigmarkeringar anger ndgot som star
i en trafikforeskrift, exempelvis varningsmarken.

Berord viaghéllningsmyndighet underrittas om trafikforeskrifter och verkstiller deras
utmarkning. Uppsattning av vigmarket ska om mojligt ske den dag foreskriften trader i
kraft. En ny foreskrift som ska borja gilla en viss dag tillampas inte innan utmirkning
skett.
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2.2S5vensk trafikforeskriftssamling (STFS) i
praktiken

Regelverket kring STFS har beskrivits ovan. I texten nedan beskrivs i stillet de praktiska
metoderna kring beredning av trafikforeskrifter och 6verforing till STFS.

2.2.1Tva metoder for beredning och 6verféring av
trafikforeskrifter

Det finns idag tva metoder for att bereda trafikforeskrifter och overfora dem till
Transportstyrelsen:

1. Beslutsmyndigheten anviander ett beredningssystem2° som tillhandahalls av en
extern programvaruleverantor (Trafikverket har dock sitt eget system).

2. Manuell beredning utan beredningssystem, vilket innebar att trafikforeskriften
utformas i ett vanligt ordbehandlingsprogram och sedan overfors foreskriften
(som PDF/A enligt vad som beskrivs i avsnitt 2.1.3 ovan) till Transportstyrelsen
genom de leveransfunktioner som finns direkt pa STFS.

Vid anviandning av den forstnimnda metoden kan trafikforeskrifterna forses med
behandlingsbar viagnatsanknuten information, s.k. BTR-data. Om den andra metoden
anvands tillfors inte BTR-data.2! Vad det innebar nar BTR-data saknas beskrivs narmare
i avsnitt 6.1 nedan.

I dagslaget anvander Trafikverket och ungefar hilften avlandets kommuner berednings-
system som gor det mojligt for dem att arbeta digitalt med trafikforeskrifter och att knyta
dem till det digitala vagnatet i NVDB (att systemen anviands behover dock inte betyda att
vagnatsanknytning alltid gors). Varken resterande kommuner, lansstyrelserna (ingen av
dem), Polismyndigheten eller Forsvarsmakten anvander beredningssystem i dag.

2.2.2Beredning av trafikforeskrifter med eller utan
beredningssystem

Beredningssystem syftar till att hjilpa beslutsmyndigheten genom den digitala
processen fran att forbereda och skriva foreskrifter till att kungora (publicera) dem pa
STFS. Det finns ett flertal beredningssystem pa marknaden avsedda for beredning av
trafikforeskrifter och de har inte exakt samma funktioner, utan skillnader forekommer
mellan systemen. Nedan beskrivs funktioner som ar gemensamma for alla eller flertalet
system.

Systemet lotsar anvindaren steg for steg genom processen. Anvandaren (handlaggaren,
exempelvis en trafikingenjor pa en kommun) véljer typ av foreskrift som ska skrivas och
var den ska gilla. Systemet vigleder sedan anviandaren med lagrum och formuleringar
for den aktuella foreskriften baserat pa trafikforordningen och Transportstyrelsens fore-
skrifter och allminna rad. Systemet erbjuder majlighet att kunna koppla foreskriften till

20 Beredningssystem forklaras i Forklaring av begrepp och forkortningar.
21 Transportstyrelsen (2015), RDT-handboken. Se dven Transportstyrelsens webbplats,
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/trafikregler/stfs---for-myndigheter-som-beslutar-

trafikforeskrifter/. Besokt 2021-03-24.
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kartbild och vagnat for okad tydlighet. I beredningssystemen kan det dven finnas andra
funktioner, till exempel sok- och analysfunktioner av olika slag. Genom sokfunktioner
kan det till exempel vara mgjligt att ta fram statistik och underlag av olika slag. Det kan
ocksa finnas mojlighet att integrera beredningssystemet med andra system. Det kan till
exempel handla om kommunens arbete med att ta fram underlag f6r en ny vag.

Ett typiskt arbetsflode i en kommun med beredningssystem kan besta av:

1. Bakgrundskontroll fore ny foreskrift: Harigenom framgar om det finns andra
foreskrifter som paverkas. Tillgang till befintliga foreskrifter finns i systemet.

2. Utformning av foreskrift. Foreskriften skrivs som huvudregel inte i fritext utan
den byggs upp genom att handlaggaren matar in uppgifter i olika falt. Det kan
finnas en vy for forhandsgranskning dar anviandaren ser hur resultatet kommer
att se ut. I en kartfunktion kan anvindaren “rita” in det geografiska laget for
foreskriften relativt NVDB-vagnatet. (Fran kartfunktionen kan anvandaren aven
hamta hem uppgifter till foreskriftstexten, t.ex. om gatunamn, riktning, avstand
m.m.). En pdf-fil (i PDF/A-format) med den juridiska texten produceras av
systemet. (Utkastet till foreskrift kan sedan skrivas ut for att behandlas som
vanligt vid det formella beslutet att anta foreskriften.)

3. Validering mot gillande lagrum: Systemet kan ha en funktion for att hjilpa
anvandaren med lagrum och formuleringar som ar giltiga for foreskriften som
anvandaren ska skriva. Det kan ske pa olika sitt. Till exempel kan lagrummet
vara knutet till den mall som valts (for den regel som ska skrivas). Det gar da
sedan endast att gora val som ar forenliga med gillande regelverk i nasta steg
(efter att lagrummet valts finns bara "ratt” lagrum tillgangliga). Om det saknas
information sa kan systemet uppméarksamma anviandaren om det.

4. Remisshantering: Det kan finnas inbyggt stod for intern och extern remiss-
hantering (for att inhdmta yttrande fran Polisen, Trafikverkets region, riddnings-
tjansten, agare till enskild vag/mark etc.). Det kan innebara att kommunicering
sker via systemet.

5. Publicering (kungorande) i STFS (efter beslut av utsedd kommunal ndmnd eller
pa delegation): Gors direkt fran systemet.

Som angivits ovan skrivs foreskrifterna som huvudregel inte i fritext, men det finns i
beredningssystemen en mojlighet att 1agga till fritext. Dessa funktioner anvinds i olika
stor utstriackning av kommunerna, beroende pa hur de valt att uttrycka sig i sina
foreskrifter och om de har foreskrifter som ar svarforenade med alternativen som
beredningssystemen erbjuder. I var enkat till kommunerna angavs olika exempel, bl.a.
populart namn, parkeringsforeskrifter/taxa, sarskilda villkor som tider hos en lastplats,
stadtider sommar- eller vinterhalvaret, giller bara buss etc. for nir fardigskrivna
texter/mallar frdn beredningssystemet inte passar.22 Genom att anvinda fritext ar det
svarare att fullt ut presentera foreskrifterna i digitalt format. Mer om detta i avsnitt 7.4.

De beslutsmyndigheter som inte har beredningssystem skriver sina trafikforeskrifter i
ett vanligt ordbehandlingsprogram. Eventuellt anvinds dven ett mer eller mindre
avancerat ritverktyg2s for att kunna tillfora en kartbild, som infogas i texten eller laggs i
en bilaga.

22 Se bilaga 2, fraga 7.
23 Det finns exempel pa foreskrifter som tas fram av enklare system som Microsoft Paint.
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Ett typiskt arbetsflode i en kommun utan beredningssystem kan besta av:

1. Bakgrundskontroll: Sokning gors manuellt pa foreskrifter i STFS (sokmgjlighet-
erna i STFS ar dock begransade, se avsnitt 2.4). Darigenom framgar, om sokning
gjorts korrekt, om det finns andra foreskrifter som paverkas.

2. Utformning av foreskrift: Foreskriften skrivs i fritext (eventuellt med utgangs-
punkt i mallar, exempelvis Transportstyrelsens eller egna mallar) i ett vanligt
ordbehandlingsprogram. Eventuell utritning gors pa karta i separat ritverktyg.

3. Kontroll mot gillande lagrum (som mandatet att meddela foreskrifter grundas
pd): Kontrolleras (manuellt) mot bestimmelserna i framfor allt trafikforord-
ningen.

4. Remisshantering: Intern eller extern remiss (for att inhamta yttrande fran
polisen, Trafikverkets region, riddningstjansten, agare till enskild vag/mark etc.)
sker till exempel via mejl/post.

5. Publicering (kungorande) i STFS (efter beslut av utsedd kommunal nimnd eller
pa delegation): Dokumentet omvandlas till PDF/A-format. Overforing av
dokumentet till Transportstyrelsen sker genom de leveransfunktioner som finns
pa STFS.

Beredningen hos Trafikverket och 6vriga regelgivare kan ske enligt andra rutiner.

2.2.3For- och nackdelar med respektive metod

I denna del redovisar vi vad vi har fatt fram dels genom litteraturstudien (vad vi hittat i
andra rapporter m.m.), dels genom moten och intervjuer med projektdeltagarna, dels
genom en enkit till kommuner.

2.2.3.1 Transportstyrelsens lista fran 2015

Transportstyrelsen24 har under 2015 listat vilka for- och nackdelar for beslutsmyndig-
heterna som ar forknippade med respektive metod, vilket dterges summerat nedan.

e Stod for att utforma foreskriften:

o Med beredningssystem finns stod inbyggt i form av Transportstyrelsens
mallar; det leder sannolikt till god kvalitet genom att foreskrifterna blir
enhetliga (fordel).2s

o Vid manuell hantering och Transportstyrelsens webbtillimpning maéste
handliaggaren sjalv utforma foreskriftstexten; det finns risk for brister i
kvaliteten (nackdel), men Transportstyrelsens mallar kan anviandas.

e Vignitsanknytning:

o Beredningssystem ger mojlighet att visa foreskrifterna pa karta (fordel), men

det blir ett visst merarbete med vagnitsanknytningen (nackdel).

24 Transportstyrelsen (2015), RDT-handboken. Se dven Transportstyrelsens webbplats,
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik /trafikregler/stfs---for-myndigheter-som-beslutar-

trafikforeskrifter/. Besokt 2021-03-24.

25 Med kvalitet avses framfor allt att de ska bli juridiskt korrekta. Har kan sarskilt beaktas att det
ofta inte dr jurister som tar fram foreskrifterna hos kommunerna. Som framgéar i enkéten (se
Bilaga 2) ar det ménga handliggare med beredningssystem som skulle se risker for kvaliteten
om de inte langre skulle ha tillgéng till beredningssystem.
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o Vid manuell hantering och Transportstyrelsens webbtillampning finns ingen
karta (nackdel); & andra sidan uppstar inget arbete med vagnatsanknytning
(fordel).

o Overforing av trafikforeskrifter till STFS:

o Beredningssystem ger en enkel procedur och minskat behov av kontroller
samt registeruppgifter skapas automatiskt under utformningen (fordel).

o Den manuella 16sningen innebir betydligt mer arbete for att Overfora
foreskrifter eftersom det maste ske manuellt (nackdel). Registeruppgifter
maste ocksa registreras manuellt (nackdel). Dessutom kravs en omfattande
kontroll av att ratt uppgifter och dokument blivit 6verforda (nackdel).

e Kostnad:

o Beredningssystem kostar pengar att inforskaffa (nackdel), men kostnaderna
for arbetet med beredning och 6verforing blir sannolikt lagre (fordel).

o Den manuella l6sningen kostar inte pengar (fordel), men beslutsmyndigheter
som skriver ett stort antal foreskrifter far sannolikt hogre kostnader for
beredning och 6verforing av foreskrifter till STFS (nackdel).

e BTR-data:

o Med beredningssystem skapas BTR-data (fordel).

o Med den manuella 16sningen skapas ingen BTR-data; darmed kan inte
foreskrifterna visas i kartvyn pa STFS (nackdel).

2.2.3.2Intervjustudie med kommuner under 2018

AF Infrastructure AB gjorde p& uppdrag av Trafikverket under 2018 en intervjustudie av
hur olika kommuner upplever att deras beredningssystem stodjer dem i framtagning och
hantering av trafikforeskrifter. P4 fragan om vad i systemen som ger ett bra stod i arbetet
med trafikforeskrifter svarade kommunerna:

e fiardiga mallar och fraser (utifrdn Transportstyrelsens mallar)
e hjilp med att vilja ratt lagrum

e kartor med mojlighet till vignatsanknytning

e latt att leverera till STFS.

P& frdgan om vad i systemen som hade kunnat ge ett battre stod svarade kommunerna:

e ett logiskt, enkelt och anvindarvanligt system

e mallar som uppfyller Transportstyrelsens krav pa utseende och utformning

e kontrollfragor i systemet

e forenkling av funktioner for att ange strackor och omraden

e oOvningsfunktioner (sa att det gar att testa sig fram utan att det genereras ett
lopnummer i kommunens foreskriftssamling).

Négra slutsatser fran studien var:

e det vore bra med ett system s att alla foreskrifter ser lika ut

e systemet bor vara enkelt, logiskt och anvindarvianligt (svart att gora fel)

e webbapplikation som uppdateras automatiskt och alltid ar aktuell (for att
undvika att ha programmet pa en egen server och slippa gamla versioner)

e firdiga mallar som uppfyller Transportstyrelsens krav pa utseende och utform-
ning
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e kontrollfragor eller informationstext dar det finns flera val

e karta baserad pad NVDB, enkelt att markera pa kartan var regeln giller, olika
farger for olika regler for enkel oversikt samt olika kartlager (som kan
tiandas/slackas for att 14tt urskilja en viss typ av information)

e krav pa utbildning i systemet och certifiering av anvindare

e det behovs utbildning i bestimmelser om trafikreglering.2¢

2.2.3.3 Uppgifter fran deltagarnai projektet

Bland de kommuner som deltar i projektet finns bade de som anvinder berednings-
system och de som inte gor det. De deltagande kommuner som anvinder berednings-
system har genomgaende framfort att systemen ger ett bra stod i arbetet med trafik-
foreskrifter, exempelvis genom att arbetet blir mer effektivt och palitligt, samt att det
finns fordelar med att kunna se befintliga trafikforeskrifter i en kartvy. Bland de
deltagande kommuner som inte har beredningssystem finns det bade de som har uttryckt
att det fungerar bra dven utan beredningssystem och de som har utryckt att de skulle
vilja ha tillgang till beredningssystem i arbetet.

Det ar vanligt att beredningssystemen direktupphandlas. Fran leverantorssidan fram-
hélls att det ofta finns en stor okunskap fran bestillaren, som ofta inte alls arbetat med
liknande system forut. Det skulle behova utredas narmare i vad man de som inte
anvander beredningssystem “vet vad de missar”.

2.2.3.4Var enkat till landets kommuner

I projektet har vi gjort en enkitundersokning for att komplettera underlaget ur
kommunernas perspektiv. Vi ville till exempel fa en battre bild av dels varfér kommuner
inte anviander beredningssystem (kommuner utan system), dels hur stor egennyttan kan
vara av att anvanda beredningssystem (kommuner med system). Enkéten skickades till
samtliga kommuner.

Fragorna var inom dessa omraden:

e Vilken nytta ger en digital process med beredningssystem vid trafikregleringen?
Blir det mer effektivt, enkelt och palitligt? Innebir det ndgot merarbete?

e Vilken nytta ger det att ha tillgdng till bide egna och andras trafikforeskrifter i
digitala verktyg och kartor, till exempel vid beredning av nya foreskrifter eller for
andra syften?

e Vilka hinder eller utmaningar finns utan tillgéang till beredningssystem?

e Kan kommunen moéta nya krav pa digitala trafikforeskrifter? Om inte, vad tror ni
att ni behover for att kunna méta nya krav?

Resultaten kan oversiktligt sammanfattas enligt foljande.

e Vifickin totalt 148 svar, varav 96 svar var fran kommuner med beredningssystem
och 51 svar var frain kommuner utan beredningssystem samt ett svar dar den som
svarade pa enkéten var osdker (en nyanstilld person som svarade att hen inte
vet).

26 AF Infrastructure AB (2018): Kommuners systemstod vid hantering av lokala
trafikforeskrifter.
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e Vi stéllde ocksa frigan hur ménga trafikforeskrifter kommunen publicerade pa
STFS under 2021. Svaren visar att det &r manga kommuner som har berednings-
system trots att de foreskriver ganska fa foreskrifter (nira halften av kommun-
erna med beredningssystem skrev hogst 50 foreskrifter under 2021). Det finns
ocksd enstaka kommuner som foreskriver flera hundra foreskrifter utan
beredningssystem, dven det dr betydligt mer ovanligt jamfort med de med
beredningssystem.

¢ Kommuner som har beredningssystem ar i huvudsak nojda med systemen. De
flesta har svarat att funktionerna i systemen ger ett bra stod i arbetet och att
arbetet blir effektivare, enklare och mer palitligt. Ménga av de som har system
ser ocksa utmaningar och hinder med att inte langre ha tillgang till system (77 %).
Svarigheter som sarskilt lyfts fram av vissa ar risken for att det blir fel och
svarigheter att hitta ratt lagrum.2”

e Mainga av de som i dag inte har system har svarat att de skulle vilja ha system i
sitt arbete med trafikforeskrifter (58 %). Denna fraga riktades till just individen
som svarade pa enkiten. Vi gjorde sa eftersom vi kdnner till exempel dar
individens uppfattning (den som arbetar med trafikforeskrifter) skiljer sig fran
organisationens. Det fanns sedan en annan fraga som syftade till att ta reda pa
hur det var i kommunen — om det hade diskuterats att inforskaffa berednings-
system inom kommunen. Ungefar en tredjedel svarade att det hade diskuterats i
kommunen (31 %). En tredjedel av respondenterna svarade att det finns
hinder/utmaningar relaterat till att de inte har tillgang till system. Det kan
jamforas med den klara majoritet (77 %) av respondenterna med system som har
svarat att det finns hinder/utmaningar om de inte lingre skulle ha tillging till
beredningssystem.

e Kostnaden for beredningssystem uppfattas som ett hinder av ménga (61 % har
svarat detta bland kommuner utan system). Av de som uppfattar det si har en
hog andel (82 %) svarat att de tror att statlig ekonomisk stimulans skulle kunna
avhjalpa hindret.

e P4 fragan till kommuner utan beredningssystem om de skulle kunna mota nya
krav pa digitala trafikforeskrifter har 41 procent har svarat att de inte kan det,
47 procent att de ar osdkra och endast 12 procent har svarat att de kan méta nya
krav. Pa foljdfragan vad som behdovs for att kunna méta nya krav har kommun-
erna svarat stod och utbildning (30 %), ekonomiska resurser (24 %), utrustning
(19 %), kommunsamverkan (11 %), personella resurser (11 %), konsulttjanster
(1 %) eller annat som till exempel ett bra kartsystem (2 %).

e Vildigt manga har svarat att de ser nyttor med att ha tillgdng till digital
information om trafikforeskrifter vid beredning av nya foreskrifter (96 % av de
som har system respektive 86 % av de som inte har system). Daremot ar det mer
osdkert om data kan anvidndas inom kommunens andra forvaltningar; dar gar
asikterna isar. Samtidigt visar svaren att det oftast saknas forvaltningsover-
gripande samverkan for att ta reda pa om data om trafikforeskrifter kan ha flera
anvandningsomraden inom kommunen.

e Vi stillde ocksa fragan om de kédnner till vad som pégar inom EU pa det har
omradet (EU:s arbete med fordandringar av ITS-direktivet som kan komma att

27 1 detta ska beaktas att ménga av de handliggare som hanterar drenden om lokala trafik-
foreskrifter inte ar jurister utan trafikingenjorer eller liknande.

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



25

innebara tvingande krav pa att tillhandahalla trafikinformation dar bl.a. vissa
trafikregler ingdr i maskinlasbart format pa nagra ars sikt). Av svaren framgick
att det var fa av respondenterna som hade hort talas om det pagaende arbetet
inom EU (69 % av respondenterna med beredningssystem och 65 % av de utan
beredningssystem).

En mer utforlig sammanstillning och analys av enkétsvaren finns i bilaga 2.

2.2.4Geografiskt lage i trafikforeskrifter

I trafikforeskrifter anges det geografiska laget for trafikregeln i forfattningstexten genom
att beskriva detta i klartext (se exempel 1) eller genom att hédnvisa till en kartbild
(exempel 2):

e Exempel 1: P4 A-gatan (mellan B-gatan och C-gatan) far fordon...”
e Exempel 2: P4 A-gatan, enligt bifogad kartskiss, far fordon...”

Den textmaissiga beskrivningen kan innehéilla begrepp sasom stricka, plats, korsning,
riktning, sida etc. En kartbild kan genereras av beredningssystem eller tillverkas
manuellt med ritverktyg. Dock dr varken en textmaissig beskrivning eller en kartbild
avseende trafikregelns geografiska lage maskinellt tolkningsbar.

Transportstyrelsens databas for trafikforeskrifter kan dock vid 6verforing av trafik-
foreskrifter hantera dven maskinellt tolkningsbara datafiler (BTR-data i XM L-format28)
som bifogas en foreskrift. En saddan fil bestar av tre delar:

e generell metadata (t.ex. beteckning, trafikregeltyp, ingress, beslutsmyndighet,
lagrum, datum)

e specifika parametrar for aktuella foreskriftstyp (t.ex. hastighet, barighetsklass,
fordonstyp, tidsvillkor etc.)

¢ information om geografiskt lage, vilket kan uttryckas pa tva sitt beroende pa typ
av trafikregel:

o geografiskt med hjilp av koordinater (t.ex. omrade for parkering) (Dock
kravs efterbehandling — vagnitsanknytning mot NVDB-nidt — om
informationen ska kunna bearbetas vidare hos Trafikverket.)

o vagnatsanknutet enligt NVDB-modell (las mer om viagnatsanknytning
nedan) (Informationen kan direkt maskinellt bearbetas.)

De beredningssystem for trafikforeskrifter som finns pa marknaden har dels funktioner
for att utforma forfattningstexten, dels funktioner for att gora en viagnatsanknytning
relativt vagnatet i NVDB.

En vignitsanknytning innebar att trafikregeln knyts till vignatet i NVDB (las om NVDB
i avsnitt 2.3). Vignitsanknytningen bestar av ett antal tekniska begrepp som kan
genereras automatiskt av beredningssystemen. En viagnatsanknytning innebar att man
vid beredningen av en trafikforeskrift lagger en utbredning som refererar till berorda s.k.
lankar och eventuellt 4ven s.k. noder, till exempel en stracka med uppgift om vilka lankar
eller delar av lankar som ingar i strackan. Handlaggaren behdver inte ha koll pa begrepp
som noder och ldankar utan kan i systemet "maéla ut” berorda strackor av viagnaitet i en
digital karta varpa systemet automatiskt lagrar utbredningen i termer av lankar, avstand

28 XML-format enligt f6ljande svenska standarder: SS637004, SS637006 och SS637007.
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m.m. som ingar i vaigniatsanknytningen. Den vanligaste formen av vagnatsanknytning ar
att det handlar om stracka. Det finns fyra majliga olika utbredningstyper: stracka, svang,
manover och punkt. Vissa trafikregler kan ha ett vignatsanknytningsomrade i stillet for
den vanliga vagnatsanknytningen, vilket innebar att man inte gor utbredningar pa lankar
utan i stéllet anger ett omrade i form av en polygon och koordinatsystem. Trafikregeln
giller da normalt for alla vagar inom polygonen. Hur foreskriften formuleras har dock
stor betydelse for om det exempelvis ser forandringar av en viss vag. En vagnatsanknuten
foreskrift kopplas normalt till en viss lank i NVDB och det ar inte otdnkbart att fore-
skriften inte skulle gilla om vagen flyttades, permanent eller i anslutning till ett
vagarbete. (I Figur 1 nedan visas ett exempel dir foreskriftens utformning gor det an
svarare att tillampa foreskriften om vagens strackning dndrats.) Ytterligare en variant av
geografisk anknytning av trafikregler dr geometri tillsammans med koordinatsystem.
Geometri dr i princip en eller flera punkter, linjer eller polygoner som anvinds for att
askadliggora trafikregeln som ett geografiskt objekt utanfor vigens mittlinje. Detta har
dock inget med vignatsanknytning att gora, utan beskriver sjilva objektet som en
trafikregel omfattar. En trafikregel som har en geometri kan dock dven ha en viagnats-
anknytning.29

1§ Pa Ulvsittraviagen mellan Ulvsittragrind och Enkopingsvagen enligt blamarkering pa kartbild far

fordon inte féras med hogre hastighet dn 40 kilometer 1 timmen.

Figur 1 Exempel pd omrade som markerats ut for att endast ticka en vag (Jarfilla kommuns
foreskrift 0123 2020:51)

Beslutsmyndigheter som vill kunna knyta sina trafikforeskrifter till vagnatet i NVDB
maéste anvinda sig av ett beredningssystem.

29 Transportstyrelsen (2021), RDT-handboken — BTR teknisk beskrivning — Handledning for att
utforma lokala trafikforeskrifter for anvdndning i IT-system, Version 30.
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For trafikforeskrifter som saknar vagnatsanknytning har dock Trafikverket en manuell
hantering for att tolka och darmed “Oversatta” trafikforeskrifter till trafikregeldata i
NVDB. Det gors dock inte for alla trafikforeskrifter. Till exempel behandlas inte vissa
trafikregeltyper, sisom parkering (eftersom parkeringsforeskrifter varierar stort vore det
ett mycket stort arbete att hantera dem manuellt). I regel behandlas inte heller trafik-
foreskrifter med en kortare giltighetstid dn sex ménader (av resursskal eftersom arbetet
sker helt manuellt i dagslaget). Vid behov kontaktar Trafikverket beslutsmyndigheten for
att reda ut eventuella fragetecken (om det avsedda geografiska laget).3° Det forekommer
dock andé att viagnatsanknytningen inte blir korrekt utford. Det vill sdga att det
geografiska laget inte motsvarar vad som avsetts i foreskriften.

Under dren 2009-2016 gjorde Transportstyrelsen ett arbete med att komplettera
trafikforeskrifter med BTR-data. Skal till att Transportstyrelsen upphorde med BTR-
kompletteringar var dels ansvarsfragor (det vackte fragor om vad Transportstyrelsen
far/ska ansvara for), dels risken for fel.s

Nedan beskrivs exempel pa sddana problem med situationer dar det kravs en manuell
bedomning av vad som avsetts. Det kan handla sdvil om otydligheter i kartor som
anvandning av beskrivningar som kraver lokalkinnedom och en mansklig rimlighets-
bedomning. Nedan anges négra typiska exempel.

1§ Pa Kyrkogatans 6stra sida mellan Storgatan och infart till
Folkets Hus far fordon inte parkeras. Forbudet ger inte ritt att
stanna dar det ar forbjudet att stanna eller parkera enligt
trafikforordningen (1998:1276).

Figur 2 Exempel fran Bjurholms kommuns féreskrift 2403 2010:0004 dar det hanvisas till infarten
till Folkets hus. Av var bedémning utifran karttjanster ligger Folkets hus pa en sidovag (Skolgatan)
och infart direkt fran Kyrkovagen till sjdlva Folkets hus ar inte tillaten pa den platsen (utan
trafikanter pa Skolgatan ska i stallet ta till vanster in till ett parkeringsomrade. Hur en dator som
framfor ett fordon ska begripa att en infart till Folkets hus, som inte far anvandas for infart till
Folkets hus av de flesta fordon, ska anvandas som avgransning av trafikregeln kan ifragasattas.

Pa markerad plats for 2 st fordon 1 anslutning till handikappramp
vid entrén ull kommunalhuset, far endast sddana fordon parkeras
som anvinds for transport av rorelsehindrade med
parkeringstillstand enligt 13 kap. 8 § trafikforordningen
(1998:1276) eller utlindska parkeringstillstind som ger samma riitt
att parkera.

Figur 3 Exempel fran Bjurholms kommuns féreskrift 2403 2010:0013 dar det hanvisas till det
odefinierade begreppet kommunalhuset, som sadkert dr uppenbart fér en Bjurholmsbo. Det som

30 Las mer i Trafikverkets instruktion Hantering av trafikregelforeskrift inom enhet Vigdata
(VO UH), 2020-12-04, TDOK 2018:0174, version 3.0.

3t Transportstyrelsen (2015), RDT-handboken. Se dven Transportstyrelsens webbplats,
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/trafikregler/stfs---for-myndigheter-som-beslutar-

trafikforeskrifter/. Dartill har kompletterande information inhamtats vid kontakt med
Transportstyrelsen den 9 april 2021.
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uppenbart avses ar vidare en byggnad med andra verksamheter och svarigheter for en dator att
begripa vilken entré som avses kan forutses.

Figur 4 Exempel fran Bjurholms kommuns foéreskrift 2403 2010:0005 om omrade som ska anses
vara tattbebyggt omrade. Kommunen har uteldmnat vdg 353 som gar genom samhéllet men inte
gjort undantag for en lokalgata (Kyrkogatan) som gar pa en bro éver vigen. Hur stort avstand fran
vag 353 som ar tittbebyggt omrade &r otydligt och det ar tveksamt om det var avsikten att
uteldmna Kyrkogatan. For en dator finns det dessutom svarigheter att hantera en plats med tva
véagar (i olika plan).

2.3Nationella vagdatabasen (NVDB)

Den nationella viagdatabasen, NVDB, ir resultatet av ett regeringsuppdrag som
davarande Vagverket fick ar 1996 (K96/1837/4). Uppkomsten av den kan harledas till
delbetankandet Bdttre trafik med vaginformatik (SOU 1996:17). NVDB betraktas som
en av samhallets grunddatabaser. Dock ar den inte forfattningsreglerad.

NVDB utgors av ett gestaltat referensvignit och en stor mingd data kopplade till
vagnatet, till exempel typ av vag, hastighetsgranser etc. Den innehéller alltsé bade data
om sjdlva vagnatet och om grundlaggande egenskaper och objekt, s.k. foreteelser, som
knyts till vagniatet. NVDB innehéller statisk viagdata, dvs. data som andras sillan.
Avsikten ar att den ska vara rikstackande, dvs. avse hela Sveriges vagnat. Det har tagits
fram riktlinjer for innehallet i NVDB baserat pa det ursprungliga regeringsuppdraget for
NVDB och anpassat till dagens forutsittningar.s2

Trafikverket 4r huvudman for NVDB och ansvarar for forvaltningen av den, men den
hanteras och uppdateras i samverkan med Sveriges kommuner (och Sveriges kommuner
och Regioner), skogsnaringens33, Transportstyrelsen och Lantmateriet. Dessa parter sam-

32 Se www.nvdb.se/globalassets/upload /nvdb-radet/riktlinjer-nvdb-innehall-v2020.pdf, sida
besokt 2022-03-13.

33 Aktorerna ar Bergvik skog, BillerudKorsnas, Biometria, Kopparfors skogar, SCA, Stora Enso
och Sveaskog. Uppgift inhamtad vid kontakt med Trafikverket.
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arbetar alltsa kring NVDB och tillfor data till denna. Informationen skapas och ajourhalls
av de som ager den. Varje dag sker forandringar i vagnatet, vilket kraver uppdateringar i
NVDB. Trafikverket levererar data om det statliga vagnitet och det enskilda vignit som
far statliga bidrag till underhall. Trafikverket ansvarar ocksa for att ajourhéalla databasen
med leveranser frdn 6vriga dataleverantorer (inklusive att sammanstélla, kvalitets-
deklarera och lagra insamlade data samt tillhandah&lla NVDB-data till anvandare).
Landets 290 kommuner levererar data om det kommunala vagnitet samt om enskilt
vagnat inom utpekade omraden. Skogsnaringen levererar data om det enskilda vagnatet
som ar intressanta for skogsnaringen (alltsd vagar som kan anviandas for virkes-
transporter). Lantmateriet levererar data om det 6vriga enskilda vagnatet. Transport-
styrelsen ansvarar for webbplatsen STFS dar alla trafikforeskrifter (som ska kungoras
elektroniskt) finns samlade, till exempel hastighetsbegransningar, forbjuden fard-
riktning eller omkorningsforbud fran alla beslutsmyndigheter. NVDB uppdateras med
data frdn STFS, men det finns inte nagon direkt koppling mellan Trafikverket och
Transportstyrelsen vid registrering av trafikforeskrifter. Trafikverket far information om
nya trafikforeskrifter via ett RSS-flode (som ar allmant tillgdngligt) och lagger sedan in
trafikforeskrifterna i NVDB.34 Hur det gar till nar trafikforeskrifterna laggs in i NVDB
beskrivs i avsnitt 2.4.

Som ett led i att utveckla samverkan etablerades NVDB-radetss, vars syfte ar att hantera
fragor som avser NVDB-verksamhetens inriktning och utveckling med fokus pa att forse
samhillet med grundliggande data om viagnatet. Sedan 2014 finns ett inriktnings-
dokument for hur NVDB ska utvecklas, hur data ska tillhandahéallas och hur NVDB-radet
ska samverka under kommande femarsperiod. Inriktningen ses 6ver arligen for att fanga
upp nya behov och storre forandringar. I nuvarande inriktningsdokuments® som giller
fram till 2024 konstateras att vigdata, for att ge maximal nytta, bor vara aktuella, ldtta
att anvianda och lattillgangliga. Fokus ligger pa fyra malomraden:

e Mal 1 — vigdata ar aktuella — fokus ar pa att forenkla datainsamlingen och korta
ned ledtiden fran datainsamling till anvindning samt att viagdata finns till-
géangligt innan viagen Oppnas for trafik eller kort tid darefter.

e Mal 2: Vigdata ar anvidndbara — varje produkt i NVDB ska ha ett bestamt
kvalitetskrav och varje produkt ska maitas for att se om den uppfyller dessa
kvalitetskrav.

e Mal 3: Vigdata ar tillgangliga — NVDB ska fortsatt verka for en modern och stabil
plattform dar man enklare bade kan valja och hamta utvalda viagdataprodukter i
olika format anses vara viktigt och prioriterat.

e Mal 4: NVDB-samverkan ar vilutvecklad — hela NVDB-konceptet ar uppbyggd
pa samverkans principer dar ett flertal aktérer samsas om att producera och
ajourhélla vagdata. Det ar viktigt att utveckla formerna for samverkan pa ett

34 Trafikverkets webbplats, www.nvdb.se/sv/om-nvdb/ och
www.nvdb.se/sv/dataleverantor/leverera-data-vagnat-och-foreteelser/faq-for-leverans-av-
kommunalt-och-enskilt-vagnat/ (sidor besékta 2022-03-21). Kompletterande information har
dven inhdmtats vid kontakt med Trafikverket och Transportstyrelsen.

35 NVDB-radet ar ett gemensamt forum for NVDB-verksamhetens fem parter Trafikverket,
Sveriges kommuner och regioner (SKR), skogsnaringen, Transportstyrelsen och Lantmaiteriet.
SKR foretrader kommunerna i NVDB-radet. Rédet hanterar viktiga fragor kring verksamhetens
inriktning och utveckling.

36 Lank till dokumentet: www.nvdb.se/globalassets/upload/nvdb-

radet/nvdb_inriktningsdokument 2020-2024.pdf (sida besokt 2022-03-16).
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sidant satt att den stimulerar till aktivt vagdatautbyte, kunskapsutbyte, dialog
och praktisk samordning.

I inriktningsdokumentet ndmns utmaningar kopplat till ajourhéllande och kvalitets-
sakring avseende nationell tickning och stindigt aktuella vagdata. Nuvarande NVDB-
samverkan forsoker forbattra kvaliteten pa flera satt:

e Medverka till nationell standardisering av dataleveranser och att
dataleverantorer (kommuner, skogsnaringen, Lantmateriet, m.fl.) far hjalp i att
utvirdera arbetsmetod for ajourhallning av vigdata.

e Medverka for att motivera dataleverantorerna att leverera viagdata med hjilp av
goda exempel pa egennyttan.

e Medverka for att utviardera nya metoder for effektivare insamling av vigdata for
att 6ka aktualitet och fullstandighet pa vigdata produkter i NVDB.

e Medverka for att korta ledtider fran datainsamling till tillhandahallande, till
exempel med automatiserad incheckning av dataleveranser.

e Medverka for att sakerstilla att vagnat finns lagrat i NVDB innan vigen oppnas
for trafik.

e Medverka for att beskriva, implementera och kontinuerligt forbattra arbetssatt
for att snabbt uppdatera och dterrapportera kundrapporterade avvikelser.

NVDB-data, dar trafikregeldata ar en delméangd, har en bred anvandning bade i Trafik-
verkets verksamheter och externt i andra aktorers verksamheter. Trafikverket tillhanda-
héller dessa data till kunder som har behov av det. NVDB ar alltsa tillganglig och anvands
av bade privata och offentliga aktorer. Anviandningsomraden for NVDB-data ar exem-
pelvis navigering, transportplanering, planering av kollektivtrafik, planering och upp-
foljning av hur trafiksdkerheten utvecklas, planering och uppfoljning av drift och
underhall for gator och viagar samt skolskjuts-, fardtjanst- och hemtjanstplanering.3”

En del anvinder NVDB som underlag for beslut. Andra bygger hela sin verksamhet pa
data i NVDB (och andra kéllor). Darigenom nar data ut till fler slutanvandare, till
exempel trafikanter, transportplanerare m.fl. For att fa tillgéng till vigdata fran NVDB
har Trafikverket en webbaserad applikation, “Lastkajen”, dir man som kund kan hamta
och skapa egna bestillningar av viagdata i olika format. Det gar ocksa att titta pa data i
"NVDB pa webb”, en kostnadsfri tjinst som gor det mojligt att se vigdata i en kartvy. Det
erbjuder ett enkelt sitt for vem som helst att se pa vagnatet och dess foreteelser i ett
omrade.

Trafikverket gjorde under 2021 en enkitundersokning med anvindare pa Lastkajen.
Syftet var att ta reda p4 mer om kundernas (anviandarnas) behov genom att fraga om
vilka data som anviands mest och till vad, vilka storre brister som upplevs och vilka
konsekvenser det far. Enkiten gick ut till alla externa anvidndare med konto pa Lastkajen
(774 stycken). Svar inkom fran 154 anvindare, som var fran en rad olika organisationer.
De flesta svar kom fran anvindare inom kommuner, regioner och konsultforetag. Dock

37 Trafikverket (2018), Trafikverkets dataprodukter — vig och jarnvdg,
www.nvdb.se/globalassets/upload/publikationer-

och-rapporter/100394 trafikverkets dataprodukter vag och jarnvagsdata utgs 201801.pdf.
Se dven Trafikverket (2018), Oversikt vigdata — Version 4.0,
www.trafikverket.se/contentassets/eofafi739d244cb384aadf8cif7agidd/oversikt vagdata v4.

0.pdf.
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inkom svar aven fran anvandare inom bland annat kart-/navigationsindustri, IT/tele-
kom/systemutveckling, myndighet, fritid/turism, fordonsindustri/forarstod, kollektiv-
trafik, transport/logistik, skogsindustri, blaljusverksamhet m.m. Pa en fraga om vilken
eller vilka NVDB-data man anvinder svarade 63 procent att de anvinder NVDB-data om
trafikregler (trafikregeldata). Data om hastighetsgrans anvinds mest; det var 52 procent
som svarade att de anviander hastighetsgrians. For 6vriga trafikregeldata blev svaret att
de anviands av 7-25 procent av anviandarna beroende pa typ av trafikregel. Vidare
framkom att data framst anvands till navigation och kartor samt planering, men aven for
andra andamal. Tre fjardedelar av anvandarna svarade att de ar nojda eller mycket ngjda
som helhet med de NVDB-data de anvander, men det framkom ockséa att kvalitet och
beskrivning av data kan forbattras. Bland annat upplever anviandare att det finns
skillnader mellan trafikforeskrifter och data i NVDB och att man inte vet vilken kvalitet
data haller.s8

Trafikverket arbetar med datakvalitet for att NVDB-data ska vara anviandbara och till
nytta i samhaillet. Det ska vara kint vilken kvalitet dataprodukterna har. Data som
levereras till NVDB-verksamheten kontrolleras pa olika sétt innan de registreras i NVDB.
Varje méanad kors ett antal maskinella kontroller mot databasen. Fragorna som stills mot
databasen kan exempelvis vara om dataprodukten Hastighetsgrians finns heltickande
dar den borde finnas (dvs. pa hela bilvagnatet). Kontrollerna kan visa var det saknas data.
Ibland utfors storre kvalitetskontroller dar data jamfors mot verkligheten eller en extern
killa. Exempelvis kan dataprodukten Stopplikt i NVDB jamforas mot trafikforeskrifter
om stopplikt i STFS. Det har gjorts flera kontroller dar trafikregeldata i NVDB jamforts
mot trafikforeskrifter i STFS. Avvikelser som hittats i datakontrollen analyseras och
atgardas. Vid behov skickas de till foreskrivande myndighet for atgard.so

2.4Process fran beredning till tillhandahallande
av trafikregeldata

Beslutsmyndigheten hanterar trafikforeskriften fram till beslut och kungorande
(publicering) pa STFS. Om beslutsmyndigheten anviander ett beredningssystem kan
trafikforeskriften forses med bearbetningsbar och vagnatsanknuten information (BTR-
data). Transportstyrelsen lagrar foreskrifter och BTR-data i en databas.

Transportstyrelsen ar samordningsmyndighet for STFS. Det finns sokfunktioner pa
STFS som gor det majligt att soka efter gallande foreskrifter i kommuner och 1an, men
sokning via karta har sina begransningar eftersom sokningen av foreskrifter bygger pa
den information om foreskriften som angetts i samband med att den publicerades eller
pa metadata. Alla foreskrifter ar inte vigniatsanknutna och kan darfor inte sokas via
karta. For en fullstindig redovisning av foreskrifter hianvisas i stéllet till foreskrifts-
register och gillanderegister.4°

38 Trafikverket redovisade resultatet av enkéten under ett projektméte den 9 december 2021.
39 Trafikverket, www.trafikverket.se/tjanster/data-kartor-och-geodatatjanster/las-om-vara-
data/vagdata/datakvalitet-vagdata/. Trafikverket har dven redogjort for arbetet med
kvalitetsgranskning vid ett projektmote den 9 december 2021.

40 Se Transportstyrelsens stodjande dokument STFS — Sokinstruktion,
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
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Anvandare av trafikregeldata hamtar i regel information om vagnat och trafikregler fran
NVDB, som Trafikverket ar huvudman for. I NVDB kan informationen sokas fram via
webbkarta eller himtas hem via en webbaserad applikation (Lastkajen). NVDB har
manga anvandare. Som redan ndmnts finns det dock ingen direkt koppling mellan STFS
och NVDB (se avsnitt 2.3). Trafikverket hadmtar nya foreskrifter fran STFS, bearbetar och
lagger in dem i NVDB. Trafikforeskrifterna blir darigenom trafikregeldata i NVDB. Till-
handahéllande av data fran NVDB sker via Lastkajen till organisationer och foretag.

I figuren nedan (Figur 5) illustreras processen fran beredning och beslut till kungorande
och senare foradling och tillhandahéllande samt anvindning av trafikregeldata fran
NVDB.

Anvandning av
trafikregeldata

Foradling och
tillhandahallande
av trafikregeldata

Beredning och
beslut avseende
trafikregler

Kungérande
(publicering och
bearbetning)

Anvandare av
data som stod

Besluts-
myndigheter

Transport- Trafikverket
styrelsen (STFS) (NVDB)

(dvs. for bl.a.
kommuner, navigering,
lansstyrelser, ruttplanering,
Trafikverket, hastighets-
den myndighet anpasshing

som har hand
om vag- eller
gatuhaliningen
m.fl.)

(ochi framtiden
automatiserade
fordon)

Figur 5 Oversikt av processen for trafikregeldata. Klla: Egen bild.

Som figuren Figur 5 visar borjar processen med att beslutsmyndigheten skapar en trafik-
foreskrift (eventuellt med hjilp av beredningssystem) och skickar den till Transport-
styrelsens webbplats och databas STFS dar foreskriften sedan lagras (som en pdf och i
forekommande fall med tillhorande maskinlasbar data). Darefter foljer Trafikverkets
arbete med att hamta foreskriften (inkl. ev. data) och uppdatera NVDB. Om besluts-
myndigheten har levererat data till STFS ateranviands den delvis, men Trafikverket gor
ocksd en manuell tolkning av foreskriften. (Vid oklarheter kontaktar Trafikverket
beslutsmyndigheten.)

Trafikverket har dock nyligen paborjat ett arbete med att automatisera flodet fran STFS
till NVDB (fran Transportstyrelsens datamiljo till Trafikverkets datamilj6). Detta
innebar att processen fran att en beslutsmyndighet kungor (publicerar) en trafik-
foreskrift pa STFS till att data finns i NVDB kan komma att bli automatiserat framéver.
Det finns flera fordelar med detta. Att den manuella hanteringen minskar bor innebéra
kortare ledtider (fran att en foreskrift ar publicerad till det att NVDB uppdateras) och
okad kvalitet (samma data dteranviands och nagon manuell tolkning gors inte). Genom
ett automatiserat flode behovs inte heller tidsbesparande prioriteringar sdsom att inte
inkludera kortare tidsbegrinsade foreskrifter (under sex manader, som normalt inte
beaktas i dag). Dessutom kommer mer komplexa dataprodukter dn de som i dag finns i
NVDB att kunna tillhandahallas, till exempel parkering som efterfragas mycket av

rapporter/vag/rdt/stfs sokinstruktion 1 11.pdf. Se dven

www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik /Trafikregler/stfs---for-myndigheter-som-beslutar-

trafikforeskrifter/Sok-information/Konsten-att-hitta-en-foreskrift/ och
https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/defaultstfs.aspx. Sidor besokta den 30 november 2021.
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kommuner, men ocksd mer detaljrik information om befintliga dataprodukter i NVDB. I
dagslaget ar trafikregeldata i NVDB i vissa avseenden forenklad.

3 Anvandning av data om trafikregler

Nedan redogor vi for nidgra anviandningsomraden for data om trafikregler. Beskriv-
ningen ar inte uttommande, utan fler anvandningsomraden finns.

3.1Anvandningsomrade: Stod for att halla ratt
hastighet

Forarstod, som ar vanliga i nya fordon, kan beskrivas som system eller applikationer som
hjalper foraren att manovrera fordonet eller som underlittar korningen. Forarstodjande
funktioner ar enbart till for att stodja foraren, inte ersitta denne (sé som fallet ar vid
automatiserad korning).4* En variant av forarstod ar intelligenta hastighetsstod (pa
engelska Intelligent Speed Adaptation, ISA). Syftet med sddana stéd/system ar att
underlatta for foraren att halla hastighetsbegransningarna. Data om hastighetsgrans
behovs till sidana system.

Ett ISA-system har tre huvuduppgifter: det méter fordonets hastighet, jamfor den med
gillande hastighet pa striackan och ger foraren aterkoppling om hastighetsgransen
och/eller om den overtrads. Om granshastigheten nas kan hastigheten sidnkas auto-
matiskt eller sa kan foraren varnas. ISA-system kan ha olika metoder for att méta och
jamfora hastighet. Systemet kan exempelvis ldsa av hastighetsskyltar lings fordonets
fardvag med hjilp av kameror eller lokalisera fordonet med hjilp av ett satellit-
navigeringssystem och matcha positionen mot information om hastighetsbegransningar
i en digital karta, till exempel en vigdatabas.

ISA-system i olika varianter har funnits ganska lange (minst sedan 80-talet), men
nyligen blev det obligatoriskt att utrusta nya bilar som siljs inom EU med detta
("intelligent hastighetsst6d”, se hur det definieras nedan).42 Ménga bilar dr dock redan
utrustade med ISA-system, bland annat eftersom det har gett tillverkarna extra-poang i
sdkerhetsrankningen hos Euro NCAP, men systemen kan fungera ganska olika, men
framover kommer EU:s standard att bli styrande for vilka ISA-funktioner som
implementeras i nya bilar inom EU.

“Intelligent hastighetsstod” definieras i férordning (EU) 2019/2144 som system som
hjalper foraren att halla en hastighet som ar lamplig for vigmiljon genom att tillhanda-
hélla sarskild och passande dterkoppling (artikel 3.3). I forordningen finns ett antal

41 Foraren utfor 6vriga delar av korarbetet och behover fortfarande vara aktiv och ha kontroll
over fordonet samt 6vervaka den omgivande miljon. Detta skiljer sig fran automatiserad korning
dar det automatiserade korsystemet utfor alla dessa uppgifter och darmed tar 6ver kontrollen
helt och héllet 6ver fordonet. Mer om detta kan lasas i Infrastrukturdepartementet promemoria
Ansvarsfrdgan vid automatiserad kérning samt nya regler i syfte att framja en ékad
anvdndning av geostaket (Ds 2021:28), s. 88 ff., 152 ff. och 348 ff.

42 Reglerna infors genom forordning (EU) 2019/2144, som tillimpas frén och med den 6 juli
2022 i alla EU-lander. Syftet ar att minska eller motverka olyckor och skador i trafiken. Av
artikel 6.11 forordningen framgar att motorfordon ska vara utrustade med vissa avancerade
fordonssystem, bl.a. intelligent hastighetsstod (artikel 6.1.a). Det giller fran och med den 6 juli
2022 i nya fordonstyper och fran och med den 7 juli 2024 i alla nya fordon inom EU.
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minimikrav for systemet (artikel 6.2). Det som ar relevant for den har rapporten ar att
forordningen anger att den specifika och lampliga aterkopplingen ska basera sig pa
uppgifter om hastighetsbegransning som erhallits genom observation av vigméarken och
signaler, pa grundval av uppgifter fran infrastruktursignaler eller elektroniska kartor,
eller badadera, som gors tillgingliga i fordonet. For uppgifter om gillande hastighets-
begrinsningar far alltsa ISA-systemen anvianda elektroniska kartor som informations-
kalla. Systemen kan ocksd anvinda en kombination av kamerasystem, globalt system for
satellitnavigering (GNSS) och digitala kartor. Kommissionen har getts befogenhet att
faststilla narmare bestammelser om tekniska krav med avseende pa ISA-system som
kompletterar kraven i forordning (EU) 2019/2144. Kommissionens har antagit en sidan
delegerad akt — kommissionens forordning (EU) 2021/1958 av den 23 juni 2021. Dari
anges att ISA-systemen ska ha dels en funktion for att informera om hastighets-
begriansningar, dels en funktion for att varna foraren eller reglera hastigheten. Systemen
far baseras pa fyra aterkopplingsmetoder (tillverkarna viljer sjidlva vilken metod). Tre av
dessa dr endast varnande (visuell + akustisk varning i flera steg, visuell + haptisk varning
i flera steg eller separat haptisk varning). Den fjarde aterkopplingsmetoden ar
hastighetsreglering via motorstyrning (framdrivningseffekten minskas automatiskt
oberoende av trycket fran forarens fot pa pedalen).

Att ISA-system ska ingd som standardutrustning i nya bilar inom EU kommer att
medfora att sddana system blir allt vanligare i fordonsflottan som helhet och elektroniska
kartor kan vara en informationskalla for sidana system. Det finns darmed ett behov av
digital information om hastighetsbegransningar for sddana system. Att anvinda sadan
digital information har aven fordelar jamfort med att endast forlita sig pa avlasning av
vagmarken, en metod med brister (se avsnitten 3.8, 3.10 och 8.2.3).

Hastigheten ar en av de viktigaste faktorerna som styr trafiksikerheten, bade nar det
giller olycksrisk och skaderisk. Overhastigheter beriiknas kosta cirka femtio liv per ar. I
genomsnitt raddas 15 liv per sankt km/tim i genomsnittlig firdhastighet. Om fler haller
laglig hastighet ar det ocksa battre for bland annat klimatet och miljon (lagre bransle-
forbrukning och mindre koldioxidutslapp) och leder till minskat buller.43

Trafikverket gjorde under 2021 en enkiatundersokning med anvindare av NVDB-data (vi
har skrivit om detta i avsnitt 2.3 ovan). Pa fragan "Vilken eller vilka NVDB-data anvinder
du?” svarade 52 procent att de anvander data om hastighetsgrans. Darmed ar hastighets-
grans den mest anvianda trafikregeldatatypen i NVDB enligt enkéatresultatet.

3.2Anvandningsomrade: Stod att veta var jag far
kora (tilltradesrestriktioner m.m.)

I Sverige savil som i flera andra lander tillimpas begransningar och tilltradesvillkor av
olika slag for trafiken, till exempel: milj6zoner; begransningar av fordons vikt, langd,

43 Vadeby A. (2021), Vad skulle hdnda om alla holl hastighetsgrdnsen? Effekter pa antal
omkomna, VTI PM 2021:10, http://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1575183/FULLTEXTo1.pdf. Se aven Trafikverket,
www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/hastighetsgranser-pa-
vag/hastighet-och-trygghet/.
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bredd eller hojd; sviangrestriktioner; enkelriktning m.m. Néigra av dessa behandlas
nedan.

3.2.1Milj6zon

Kommuner kan besluta om att stinga ute vissa fordon fran sarskilt miljokansliga
omraden — miljozoner — som en atgard for att forbattra luftkvaliteten. Ett fordon méste
vid fard inom en milj6zon uppfylla miljozonsreglerna. Miljozoner stiller miljokrav pa
fordon med utgangspunkt i EU:s miljoklassning. Reglerna om miljozoner finns i 4 kap.
22-24 a §§ trafikférordningen (1998:1276). Kommuner kan inféra miljozon klass 1, 2
eller 3 i sin kommun. Milj6zon klass 1 for tunga fordon finns i Stockholm, Goteborg,
Malmo, Mdlndal, Uppsala, Helsingborg, Lund och Umea. Milj6zon klass 2 finns pa
Hornsgatan i Stockholm. Ndgon miljozon klass 3 har &nnu inte inférts négonstans i
Sverige, men Gvervags nu i ndgra kommuner.

Miljozon Kklass 1 stiller krav pa tunga fordon (tunga lastbilar och bussar med en totalvikt
over 3,5 ton). Grundregeln ar att en tung lastbil eller tung buss far kora i en miljozon klass 1 i
sex ar fran forsta registrering (innevarande ar ordknat). Fordon som uppfyller avgaskrav
béttre dn Euro II (frdn 1 september 2013, battre dn Euro III) far dock koéra i sddan milj6zon i
atta ar (registreringsaret ordknat). Fordon som uppfyller utslappskrav enligt Euro VI far koras
i sddan milj6zon utan tidsbegransning.

Miljozon klass 2 omfattar personbilar, latta bussar och litta lastbilar. For att fa kora dar
méste fordon med sival gnisttinda motorer (t.ex. bensinmotor) som kompressionstinda
motorer (dieselmotor) uppfylla Euro V eller Euro VI. Fran och med den 1 juli 2022 skarps
kraven for bilar med kompressionstinda motorer till att de ska uppfylla Euro VI.

I miljozon klass 3 fir endast elfordon, brianslecellsfordon och gasfordon av Euro VI kora,
latta som tunga fordon. Nér det géller tunga fordon far d4ven laddhybrider kora om fordonet
uppfyller utslappskraven f6r Euro VI.

Fordon som inte uppfyller kraven far inte kora i milj6zon (med vissa undantag som
exempelvis utryckningsfordon). Den som framfor ett fordon som inte uppfyller kraven
behover sdledes information om var miljozon géller nagonstans. Da de vanligaste miljo-
zonerna (klass 1) inte behover markas ut med vagmarken ar det svart forare att, utan
trafikstodjande system och applikationer, kidnna till om de ar pa vag att fardas i en
miljozon utan att ha ratt till det. I trafikstodjande system och applikationer kan digital
information om milj6zon anviandas som stod for att undvika att kora in i miljozon med
fordon som inte uppfyller kraven. Informationen ar relevant aven vid planering och
ruttning for att vilja en fardvag som ar tillaten for det aktuella fordonet.

3.2.2Vikt-, langd- och breddbegransningar m.m.

Vikt-, langd- och breddbegransningar for fordon ar vanligt forekommande. Hogsta
tillatna vikter for vagen beror bland annat pa viagens barighetsklass och avstandet mellan
axlarna. Det forekommer ocksé viktbegransningar genom lokala trafikforeskrifter. Det
finns generella langd- och breddbegransningar i trafikférordningen, men darutover finns
det aven langd- och breddbegriansningar lokalt. Las mer om detta i texterna nedan.

Enligt Trafikverkets enkit under 2021 till anvindare av NVDB-data svarade 23 procent
av dem att de anvander data om barighet. Barighet ar dirmed den tredje mest anvinda
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trafikregeldatatypen enligt enkitresultatet. Data om begransad bruttovikt, begransat
boggi-/axeltryck, begransad fordonsbredd och begransad fordonslangd anvands av 12—
18 procent enligt enkitresultatet. Vi skriver om enkiten i avsnitt 2.3 ovan.

3.2.2.1Indelning av vagnatet i barighetsklasser

Barighetsklass (BK) ar den klassificering som anviands for att gradera vagars barighet,
det vill sdga hur tunga fordon som en vig i det allménna vignitet far belastas med.
Information om vilken barighetsklass en vig tillhor ar viktig for den som kor med tyngre
fordon, eftersom barighetsklassen avgor vilka fordonsvikter som ar tilldtna pa viagen. Att
inte tyngre fordonsvikter framférs dn vad vigen tal ar visentligt bade for trafik-
siakerheten och for att stora skador inte ska uppsta pa vaginfrastrukturen.

Vigar som inte dr enskilda# delas in i fyra barighetsklasser (4 kap. 11§ trafik-
forordningen). (Enskilda vigar ar inte klassificerade utan regleras med lokala bestim-
melser.45) Hogsta tilldtna vikter for vagen beror bland annat pa vagens barighetsklass
och avstandet mellan axlarna (4 kap. 11—13 §§ trafikforordningen; vilka bruttovikter som
medges for respektive barighetsklass och axelavstdnd anges i bruttoviktstabellerna i
bilaga 1—4 till trafikforordningen).

Hogsta tillatna fordonsvikt for fordon pa hjul4¢ utifran barighetsklass:

e BKi1 — Hogst 64 tons bruttovikt tilléts. Beroende pa fordonets axelavstand och
axeltryck kan tillaten bruttovikt vara lagre.

e BK2 - Hogst 51,4 tons bruttovikt tilldts. Beroende pa fordonets axelavstdnd och
axeltryck kan tillaten bruttovikt vara lagre.

e BK3 — Hogst 37,5 tons bruttovikt. Beroende pa fordonets axelavstand och
axeltryck kan tillaten bruttovikt vara lagre.

e BK4 — Hogst 74 tons bruttovikt med oférandrade krav pa axeltryck jamfort med
BK1. Beroende pa fordonets axelavstand kan tillaiten bruttovikt vara lagre. For
BK4 finns ocksa sarskilda villkor for fordonets utformning.

P& BK1- och BK4—véagnaitet tillats hogre fordonsvikter som bland annat 6verensstimmer
med de fordonsvikter som ska vara tillditna enligt EU:s bestammelser.47

Om inte annat foreskrivits tillhor en allmén viag BK1 och 6vriga viagar som inte ar
enskilda BK2. Foreskrifter om att en allmén vag eller del av en sddan vag ska tillhora
BK2, BK3 eller BK4 meddelas av Trafikverket eller, om kommunen ar vighallare, av
kommunen. Foreskrifter om att ndgon annan vig som inte ar enskild eller en del av en
sadan vag ska tillhora BK1, BK3 eller BK4 meddelas av kommunen.

44 Med andra vigar dn enskilda menas, dels allménna vigar enligt vaglagen (1971:948) dar
Trafikverket ar vaghéllare, dels kommunala gator och viagar dar kommunen &r vaghéllare.

45 P3 enskilda vagar finns det inga generella vikt-, langd- eller breddbestammelser. I stillet ar
det vigens dgare som bestimmer om det ska finnas négra begransningar. Sddana forbud marks
ut med vagmarke (10 kap. 10 § trafikférordningen).

46 Fordon pa band eller medar har andra regler.

47 Se 4 kap. 14 § trafikforordningen. Radets direktiv (96/53/EG) av den 25 juli 1996 om storsta
tillditna dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta tilldtna vikter i internationell
trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen r i tillaimpliga delar inférda i
trafikforordningen.
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Om en allmin vag som staten ar vaghallare for tillhor BK2 eller BK3 under en del av aret,
far den statliga vaghallningsmyndigheten (Trafikverkets region) besluta att vigen under
en kortare tid inte skall tillhora barighetsklassen, om det ar lampligt med hansyn till
tjalforhallandena (10 kap. 15 § trafikférordningen). Bestaimmelsen ger mojlighet att
vintertid kunna 6ppna upp tjilade BK2- och BK3-vigar for tyngre transporter (eftersom
en frusen viagkropp tal mer belastning).

Huvuddelen av de tunga transporterna gar pa de stora viagarna (BK1 och BK4), men
skogs- och jordbruket anviander ofta aven mindre vagar (BK2 och BK3).

Foreskrifter om barighetsklasser enligt 4 kap. 11 § ska kungoras pa webbplatsen Svensk
trafikforeskriftssamling (STFS) for att foreskriften ska gilla. Foreskrifter om BK2 eller
BK3 ska enligt 4 kap. 11 § mirkas ut med vigmarke.

Information om vilken barighetsklass som giller pa en viss viag kan hamtas fran STFS
och NVDB. Alla barighetsforeskrifter ska publiceras pa STFS, men det finns inget krav
pa att tillfora BTR-data och vagnatsanknyta foreskrifterna. Om barighetsforeskrifterna
saknar viagniatsanknytning gar det inte att soka fram informationen i kartvyn i STFS. Det
ar inte heller sakert att informationen finns i NVDB (det beror pa om Trafikverket har
anvant sin oversattningsmetod for att lagga in foreskrifterna i NVDB eller inte). Det
betyder i sa fall i praktiken att den som vill ta del av vad som géller var kan behova
genomfora ett mycket stort antal manuella s6kningar infor varje fard.

Lansstyrelsen har ocksa enligt 13 kap. 1 § trafikforordningen i uppgift att fore mars
manads utgang varje ar uppratta en sammanstillning over allmanna vagar och andra
viktigare vagar i lanet som dven ska ta upp barighetsklasser och lokala trafikforeskrifter
av storre allméant intresse. Sammanstallningen ska inforas i lanets forfattningssamling
(en tryckt forfattningssamling) och sidndas till Trafikverket, Transportstyrelsen,
Forsvarsmakten och Polismyndigheten samt de myndigheter som har hand om vég- eller
gatuhallningen. Lansstyrelsernas sammanstéllningar finns ibland aven tillgédngliga som
pdf pa lansstyrelsernas webbplatser. Det finns ingen direkt koppling till exempelvis
NVDB. Trafikverket ger ocksa varje ar ut vaginformationskartor for varje 1an med bland
annat barighetsklasser, laga viagportar och annat som kan begransa framkomligheten.
Kartorna tillhandahalls som pdf. Utover kruxet med att pdf-filerna inte 4r maskinlasbara
sd ar sjalva informationen inte heller alltid uppdaterad, eftersom forandringar kan ske
flera gdnger under aret.

3.2.2.2Tillfalligt nedsatt barighet under tjallossning

I samband med tjallossning kan det uppstd skador pd viagarna. Under den virsta
tjallossningsperioden kan det bli nodvéandigt att tillfalligt sdtta ner viagars barighet. Det
innebar att hogsta tillaitna bruttovikt/axelvikt for motordrivna fordon begriansas for
trafiksdkerheten och for att skona viagen. Vaghallningsmyndigheten foreskriver om
begrinsning av bruttovikt/axelvikt pa en vig eller en viss vagstricka under kortare tid
pa grund av skador eller risk for skador pa viagen med stod av 10 kap. 14 § forsta stycket
2 och samma stycke c trafikforordningen. Om en vag har nedsatt barighet anges det med
vagmarken om begrinsat axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller begransad brutto-
vikt. Sddana foreskrifter ska ocksa foras in i STFS. For att fore det att farden inleds ta del
av dessa bestimmelser kravs som ovan ndmnt ett mycket stort antal manuella s6kningar
for varje fard.
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3.2.2.3 Generella langd- och breddbestammelser

Langd- och breddbestimmelser finns i 4 kap. trafikforordningen. I ett fordons eller
fordonstégs langd och bredd ska dven lasten riaknas in, med vissa undantag48.

Langd: Enligt 4 kap. 17—17 ¢ §§ nu gillande trafikforordning ar storsta tillaitna langden
pa ett fordon eller fordonstag (lasten inrdknad) i normalfallet 24 meter eller, for fordons-
tag, 25,25 meter om vissa villkor dr uppfyllda. Fran och med den 31 augusti 2023
kommer Trafikverket och kommuner att i vissa fall kunna féreskriva om fordonstag med
en langd om hogst 34,5 meter.49 Ett fordons eller fordonstag langd méts 6ver de delar av
fordonet, fordonstaget eller lasten som skjuter ut lingst (4 kap. 17 ¢ § trafikforord-
ningen). Transportstyrelsen far meddela ytterligare foreskrifter om langd som tillater att
granserna overskrids. Transportstyrelsen har i foreskriften (TSFS 2010:142) om fard
med lang odelbar last medgett undantag for transporter upp till en bredd om hogst
30 meter om vissa villkor uppfylls till exempel skyltning och lyktor.

Bredd: Enligt 4 kap. 15 § trafikforordningen far fordonets bredd (inklusive last), vara
hogst 260 cm (med vissa undantag). Lasten far heller inte skjuta ut mer dn 20 cm pa
nagondera sida av fordonet. Ett fordons bredd mits 6ver de delar av fordonet eller lasten
som skjuter ut langst (4 kap. 16 § trafikférordningen). Transportstyrelsen fir meddela
ytterligare foreskrifter om bredd som tillater att grinserna oOverskrids. Transport-
styrelsen har i foreskriften (TSFS 2010:141) om fard med bred odelbar last medgett
undantag for transporter upp till en bredd om 310 cm om vissa villkor uppfylls till
exempel skyltning och lyktor. Det finns dven bestammelser for fordon upp till en bredd
om 350 cm med strangare villkor, till exempel att en varningsbil ska fo6lja med ekipaget
samt att transporten bara far utforas under vissa tider.

3.2.2.4 Bestammelser om hojdbegransningar saknas

Det finns inga generella bestammelser i trafikforordningen som begriansar hojden pa
fordon. Det har hittills inte ansetts behovas. Samtidigt 4r hojdhinder en viktig aspekt for
hoga fordon och deras framkomlighet. HGjdhinder, dar den fria hojden ar lagre an 4,5
meter, mirks ut med viagmarke C17 ”"Begransad fordonshojd” enligt 2 kap. 8 § vig-
markesforordningen (2007:90). Héjdhinder redovisas ocksa i den sammanstallning 6ver
allminna viagar som ges ut arligen av lansstyrelsen i varje ldn, men som redan nimnts
finns det ingen direkt koppling darifran till exempelvis NVDB. Trafikverket ger ocksa
varje ar ut viginformationskartor som pdf med information om bland annat laga
vagportar, men dessa ar inte heller tillgédngliga i maskinlasbart format.

3.2.2.5 Lokala vikt-, langd- och breddbegransningar

Utover de begransningar avseende tillditna bruttovikter som indelningen av vignitet i
barighetsklasser innebar (se avsnittet ovan) finns det i storre titorter ofta ytterligare

48 Viss utrustning ska inte rdknas med i fordonsldngden eller fordonsbredden, t.ex. speglar och
andra anordningar for indirekt sikt, belysningsutrustning korriktningsvisare m.m. Se
Vigverkets foreskrifter (VVFS 2008:261) om utrustning som inte ska rdknas in i

fordonsbredden och fordonsldngden.
49 Forordningen (2022:1396) om dndring i trafikforordningen (1998:1276).

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


https://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2008nr261.pdf
https://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2008nr261.pdf

39

restriktioner som avser fordons langd, vikt (axeltrycks?, boggitrycks!, trippelaxeltrycks2
eller bruttovikt) och bredd.

Exempelvis finns det i Stockholm lokala regler for fordon som ar langre dn 12 meter,
tyngre dn 3,5 ton och bredare an 3,5 meter. S& tunga, ldnga och breda fordon far inte
kora pa alla vagar och gator i kommunen. Dessutom rader forbud mot tung lastbilstrafik
(lastbil med bruttovikt >3,5 ton) pa stadens gator nattetid mellan klockan 22.00 och
06.00. Det finns i stillet sarskilda vagar dar tung trafik far kéra dygnet runt. Forbudet
géller inte utryckningsfordon och vissa andra undantagna fordon.

3.2.2.6 Militartrafik

Militartrafik har ett eget regelverk for breda, tunga och langa transporter (2 kap. 7 §
militartrafikforordningen (2009:212) och undantas fran de generella bestimmelserna i
trafikférordningen.

3.3Anvandningsomrade: Stod for att veta var jag
far parkera, ladda, lasta av m.m.

I trafikforordningen finns generella regler om hur man far stanna och parkera. Férbud
mot att stanna eller parkera enligt dessa regler anges inte genom vigmarken utan
trafikanterna ska kéanna till dem dnda. Ofta finns dock dven lokala regler om stannande
och parkering som ar anpassade till lokala forhallanden. Dessa regler utmérks normalt
med vigmarken. Cirka 60 procent av de trafikforeskrifter som kommuner publicerar pa
STFS ror parkering. Lokala parkeringsforeskrifter ar alltsd mycket vanligt forekom-
mande.

Vidare kan genom lokal trafikforeskrift indamalsplatsss inrattas for att reservera en plats
for ett visst andamal (10 kap. 1 § andra stycket 7 trafikforordningen). Andamal ir till
exempel dndamal for lastning och lossning (lastplats), pa- och avstigning, taxiplats,
bokbuss, skolskjuts eller ambulans. P4 en dndamalsplats far fordon inte parkeras eller
stannas annat dn for det foreskrivna andamalet. Fordon far dock stannas for pa- eller
avstigning som kan ske utan hinder for andamalet (3 kap. 54 § andra stycket trafik-
forordningen).

Genom lokal trafikforeskrift kan ocksd laddplatss+ inrattas for laddning av laddbara
fordon (10 kap. 1 § andra stycket 7 trafikforordningen). Pa en laddplats far endast fordon
som kan laddas externt med elektrisk energi for fordonets framdrivning parkeras eller

50 Den sammanlagda statiska vikt som hjulen pé en hjulaxel for 6ver till vigbanan.

51 Boggitryck d4r den sammanlagda statiska vikt som hjulen i en boggi for 6ver till vigbanan.
Boggi ar nér tva axlar i ett fordon har ett inbordes avstand som dr mindre 4n 2 meter.

52 Trippelaxel dr nar tre axlar i ett fordon har mindre avstdnd mellan den forsta och den

tredje axeln 4n 5 meter.

53 Andamalsplats r en plats som enligt lokala trafikforeskrifter ska vara indaméalsplats och som
ar utmarkt med ett vigmarke for &ndamaélsplats (forbudsmirke C40), se 2 § forordningen
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner, 2 kap. 8 § vigmarkesforordningen (2007:90) och 37 § i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna rdd om vigmairken och andra anordningar (TSFS
2019:74).

54 Laddplats ar en plats som enligt en lokal trafikforeskrift ska vara laddplats och som &r
utmarkt med ett vigmarke for parkering och en tilliggstavla for laddplats, se 2 § férordningen
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner.
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stannas. Andra fordon far inte parkeras eller stannas annat an for pa- eller avstigning
(3 kap. 54 § fjarde stycket trafikforordningen).

Tillgang till data om parkering, lastplats, laddplats etc. kan underlatta planering av
fardvag nar det finns behov av att parkera, lasta/lossa och ladda under resan. Det kan
darmed bidra till effektivare transporter. Det kan ocksa bidra till 6kad regelefterlevnad
samt bidra till okad trafiksdkerhet (minska risken for olyckor som beror pa felaktig
uppstillning). Det kan dven underldtta for dem som inte kan ldasa svensksprakiga
tillaggstavlor och som i ovrigt tycker komplexa trafikregler ar svara (bilen kan siga ja
eller nej till parkering).

For narvarande har det inte prioriterats att i den manuella 6verféringen fran STFS till
NVDB och i kataloger 6ver foreteelser om parkerings- och andra uppstillningsregler i
NVDB ta med foreskrifter om parkering. Foreskrifter om parkering kan och utformas i
praktiken pad ett mycket stort antal siatt varfor det vore ett mycket stort arbete att
manuellt hantera dessa foreskrifter i NVDB.

3.4 Anvandningsomrade: Stod for att kanna till
vagarbeten m.m.

Foreskrifter som behovs till exempel vid vagarbeten, skador pa viagen och annat som kan
medfora fara eller hinder for trafiken meddelas som “vaghallarbeslut” (10 kap. 14 § forsta
stycket c trafikforordningen). Sddana foreskrifter ska kungoras i STFS. Foreskrifter med
kortare giltighetstid 4n 6 ménader tas dock for narvarande inte in i NVDB vilket utgor
ett stort antal foreskrifter. Det dr som for andra foreskrifter en resursfraga, eftersom
Trafikverket i nulaget lagger in data manuellt, men Trafikverket jobbar i riktning mot ett
mer automatiserat flode, fast det ar ocksa beroende av att kommuner m.fl. levererar data
pa sina foreskrifter. Vi skriver mer om detta i avsnitt 2.3 och 2.4 ovan).

3.5Anvandningsomrade: Stod for att kanna till
gagata, cykelgata och gangfartsomrade

Pa gagator, cykelgator och i gangfartsomraden giller sirskilda regler enligt 8 kap. 1 och
1a §§ trafikforordningen. Det ar darfor relevant for trafikanter att ha tillgang till
information om var de giller ndgonstans.

P& en gagata eller i ett gdngfartsomrade galler foljande:

e Fordon far inte foras med hogre hastighet dn géangfart.

e Fordon far inte parkeras.

e Fordonsforare har viajningsplikt mot gaende.

e Motordrivna fordon fér inte féras pa en gagata annat an for att korsa den, utom
nar det behovs for vissa angivna leveranser och transporter.

P4 en cykelgata giller foljande:

e Fordon far inte foras med hogre hastighet dn 30 kilometer i timmen.
e Fordon far endast parkeras pa sarskilt anordnade parkeringsplatser.
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e En forare som kor in pa en vag som ar cykelgata har vajningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.
e En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

Trafikregeldata om gagata, cykelgata och géngfartsomrade i kombination med trafik-
stodjande system och applikationer kan anvandas som stod for att hjalpa en fordons-
forare att halla reda pa detta. Sddana trafikregeldata ar relevanta dven vid planering och
ruttning, eftersom det kan vara onskvirt att vilja en fairdvig som undviker géagator,
cykelgator och gangfartsomraden.

Enligt Trafikverkets enkit under 2021 till anvindare av NVDB-data ar det 19—25 procent
av anviandarna som anvander data om gagata, cykelgata och gangfartsomrade. Vi skriver
om enkéiten i avsnitt 2.3 ovan.

3.6 Anvandningsomrade: Stod for att valja
fardvag

Data om viagnaitet och trafikreglerna som géller dar ar till nytta for ruttplanering och
navigering i trafiken. Genom att underlatta navigering och ruttplanering kan tid sparas
och framkomligheten forbattras. Med hjalp av sddan data kan exempelvis transport-
foretag rakna ut de effektivaste och lampligaste rutterna, vilket sparar bade pengar och
miljo (bl.a. minskade utsldapp). Det underlittar dven for utryckningstrafik att vilja en
fardvag som okar sannolikheten att komma fram i tid for att rddda liv.

Det hjilper ocksa en kommun eller region att planera resor (t.ex. sjukresor, serviceresor,
skolskjuts, hemtjanst) och lokaltrafik inom kommunen/regionen pa ett sa bra siatt som
mojligt.

Tillgang till mer och battre trafikregeldata kan mojliggora mer effektiv ruttning genom
att till exempel vilja en fardvag som haller for tyngre last (se t.ex. avsnitt 3.2.2 ovan
angaende att olika vagar har olika barighetsklasser) och/eller optimera fardvéagen for att
korta korstrackan eller minska kortiden. Det kan skapa nytta bade for transportoren
(tidsvinst, minskad branslekostnad etc.), men ockséd for samhaéllet i stort (miljonytta,
trafiksiakerhet etc.).

Inom skogsnaringen anviands "Kront [sic!] Vagval”, som ir ett system for att identifiera
och beridkna basta mojliga vag for virkestransporter. Systemet togs fram som ett verktyg
for att effektivisera skogsbrukets transporter. Eftersom transporterna utgor en stor del
av skogsbrukets kostnader ar valet av transportvag en viktig faktor for att spara tid och
brénsle. Kront viagval viljer ut den basta mojliga korviagen fran skogen till industrin och
tar hansyn till en mangd faktorer sdsom avsténd, vagbredd, kurvighet, backighet och
trafiksakerhet. Det levererade vagvalet ar anpassat for skogsbranschens transporter och
tar hansyn till vagnatets egenskaper. Kront viagval driftsattes 2009 och anviands i dag av
de flesta skogsbolag. Forfining och vidare utveckling av systemet sker kontinuerligt.
Utover att Kront vagval hjalper forare av virkestransporter att hitta basta korvag anvands
ocksa berdaknad korvag enligt Kront vagval som underlag for prisforhandlingar mellan
industrin och akerierna. Kront vagvals viagnat omfattar samtliga statliga, kommunala
och enskilda vagar (totalt ca 560 000 km, varav ca 200 000 km ar skogsbilviagar). Kront
viagval anviander den Skogliga nationella vigdatabasen (SNVDB) for att berdkna
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transportavstand och viagval. SNVDB, som forvaltas av Biometria, ar en kopia av Trafik-
verkets nationella viagdatabas (NVDB) kompletterad med vissa uppgifter som ar
specifika for skogsbruket. SNVDB uppdateras med data fran NVDB varje vardag.
Avvikelser ar viktigt for utvecklingen av Kront vigval och darfor finns en majlighet att
rapportera in avvikelser till en av branschen utsedd namnd, KV-ndmnden, f6r hantering
av inrapporterade avvikelser. Kront vagval och SNVDB ar alltsé en viktig informations-
kalla inom skogsnaringen, men for att en forare ska kunna lita pa rutten som foreslas
géller det att informationen ar fullstandig och korrekt. Detta ar inte alltid fallet. Det kan
fa som konsekvens att foraren tvingas vanda och ta en annan vag. Det medfor i sa fall en
langre resa. Det ar ineffektivt sett till bade tidsatgang och bransleforbrukning. Dessutom
kan det vara svart att behova vanda ett tungt och ldngt ekipage pa vissa stillen. En andrad
kortid kan dven fa konsekvenser for behovet av att ta vila enligt géllande regelverk.ss

3.7 Anvandningsomrade: Stod for 6kad
medvetenhet om trafikregler

Digital information om trafikregler kan vara till hjilp for att oka trafikanters
medvetenhet om trafikregler. Genom att trafikregeldata kan anvandas i olika typer av
trafikstodjande system, applikationer och tjanster kan det bidra till en 6kad medvetenhet
hos fordonsforare om vilka trafikregler som giller for dem, vilket kan paverka deras
beteende i trafiken och samspelet med andra trafikanter. Fordonet kan reglerna nar
foraren inte gor det. (Har kan tillaggas att vad som géller kan for samma forare variera
beroende pa situation. Ett exempel ar att samma fordon som inte kunde kora en viss
striacka for att leverera varor kan kora den pa viagen hem nir bruttovikten ar lagre. Ett
annat ar att bl.a. miljozon klass 1 for tunga fordon, som inte marks ut, kan medfora att
samma forare, beroende av vilket fordon som nyttjas, behover ta olika vagar olika dagar.
I dag ska dessa foreskrifter normalt kungoras i ortstidning, ett forfarande som med
fordel kan avskaffas om forare kan fa del av informationen pa battre satt.)

Aven till exempel cyklister och gangtrafikanter kan ha nytta av liknande stdd, exempelvis
for okad medvetenhet om vilka regler som giller dar cyklister och bilister samsas om
utrymmet i trafiken.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har i en studie undersokt kunskapen
om trafikregler hos cyklister och hur det paverkar deras beteende och samspel i trafiken.
Ett resultat som framkom av studien var att regelkunskap ar viktig for hur cyklister beter
sig i trafiken. Resultaten visade att deltagarna hade relativt goda kunskaper om trafik-
regler nar det giller beteenden som ar forbjudna, men i andra situationer var regel-
kunskapen lidgre. Nistan en fjardedel av deltagarna ansag dven sjilva att de saknar
tillrackliga kunskaper om vilka trafikregler som giller.5¢

55 Informationen i avsnittet om Kront vagval har huvudsakligen inhamtats fran féljande
webbsidor: www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2015/kront-vagval-visar-vagen-for-
skogsbruket/, www.skogforsk.se/kunskap/kunskapsbanken/2020/Ratt-vaginformation-
avgorande-for-sakra-virkestransporter/, www.biometria.se/tjaenster/transport/kroent-vaegval-
och-skogsbilvaegar/kroent-vaegval/ och www.biometria.se/tjaenster/transport/kroent-vaegval-
och-skogsbilvaegar/vaegval-och-transportavstaand/. Sidorna bestkta den 2 september 2022.
Kompletterande uppgifter har d&ven inhamtats vid samtal med Skogforsk, som deltar i projektet.
56 VTI (2017), Bjorklund et al., Samspel i trafiken — Formella och informella regler bland
cyklister, http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1150623/FULLTEXTo1.pdf.
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Transportstyrelsen har i en rapport 2021 lyft fram att det inte finns nagon aktor i Sverige
som ansvarar for att informera allmanheten om trafik- och fordonsregler samt att det
finns ett behov av kunskapshojande atgarder for att sdkerstidlla medborgarnas kunskap
om vilka trafikregler som giller for cyklister.5”

Ytterligare ett exempel pa behov av forbattrad kunskap om trafikregler kan hamtas fran
Storbritannien. Den 29 januari 2022 inférdes nya trafikregler for att skydda cyklister,
fotgdngare m.fl. oskyddade trafikanter.58 Fore arsskiftet var dock minst tva av tre forare
omedvetna om férandringarna, enligt en undersokning av den brittiska motorforeningen
AA (the Automobile Association) som hade tillfragat 13 000 av sina medlemmar.59 Detta
trots att medlemmarna av en motororganisation kan antas vara mer angeldgna att halla
sig a jour med vad som hander pa trafikomradet an forare som inte tillhor ndgon sadan
organisation.

3.8 Anvandningsomrade: Stod for automatiserad
kdrning

I fordonssektorn pagar en utveckling mot automatiserade korfunktioner som ska kunna
ersitta en mansklig forares uppgifter. Aven om det fortfarande #r en bit kvar innan vi fir
se hogt och fullt automatiserade fordon i stor skala gar utvecklingen i den riktningen.

Digital information om trafikregler i maskinldsbart format ar en forutsittning for
framtidens automatiserade korning. For automatiserade fordon 6kar ndmligen behoven
av en mer precis angivelse av var en trafikregel borjar och slutar.

Automatiserade fordon ar utrustade med ett automatiserat korsystem som kan framfora
och kontrollera fordonet helt pa egen hand, 4tminstone under en del av resan. Dessa
fordon styr och navigerar med hjélp av bland annat sensorer, kameror, satellitmottagare
och radar. Mycket forenklat kan man siga att utrustningen uppfattar och samlar in data
om hur fordonet och dess omgivning ter sig, for att darefter tolka denna data med hjalp
av algoritmer och pa sa satt planera hur fordonet ska agera, varefter styrsystemet agerar
genom att styra, accelerera, bromsa osv.%¢ For att automatiserad korning ska vara saker
maste det automatiserade fordonet folja trafikregler. Det adr &dven ett krav enligt

57 Transportstyrelsen (2021), Utredning behov av forenklade regler for eldrivna
enpersonsfordon Slutrapport — slutsatser, forslag och bedomningar, dnr TSV 2019-5394,
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/slutrapport-utredning-

regler-eldrivna-enpersonsfordon.pdf.

58 Se www.gov.uk/guidance/the-highway-code/updates.

59 Se www.theguardian.com/uk-news/2021/dec/30/two-in-three-uk-drivers-unaware-of-

planned-highway-code-changes?CMP=Share AndroidApp Other,
https://road.cc/content/news/aa-2-3-drivers-unaware-changes-highway-code-rules-288

och https://road.cc/content/news/highway-code-changes-become-law-next-month-288327.

60 Infrastrukturdepartementet (2021), Ansvarsfrdgan vid automatiserad korning samt nya
regler i syfte att framja en 6kad anvdndning av geostaket (Ds 2021:28), s. 91 f.
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internationella regelverk for typgodkannande av automatiserade korsystem som antagits
av FN¢! respektive EU2,

For att kunna folja trafikregler maste fordonet fa tillgang till information om dessa pa
vagar och i omraden dar fordonet ska kora automatiserat. Det géller bade generella och
lokala trafikregler. Det galler aven bade trafikregler som ar statiska over tid och trafik-
regler som ar av mer tillfallig karaktar.

Utan maskinldsbara trafikregler behover fordonen programmeras manuellt efter skriven
foreskrift, vilket ar fortsatt rimligt for generella trafikregler som giller for hela landet,
sasom hogerregeln, men betydligt svarare vad giller alla tusentals trafikforeskrifter pa
lokal niva (som exempelvis kan innebira att hogerregeln inte géller i enskilt fall). En
konsekvens av att det saknas tillforlitliga trafikregeldata for vissa vigar/omraden kan bli
att det inte gar att kora i automatiserat lage dar.

Till viss del kan fordonet anvinda kameror for att exempelvis ldsa av vigméarken och
viagmarkeringar, men manga trafikregler marks inte ut med vigmarken. Vagmarken har
dven sina begransningar genom att de ibland skyms av exempelvis hiackar eller blir
nerkorda. Darfor behover fordonet komplettera med andra informationskallor.

3.9 Anvandningsomrade: Stod for
beslutsmyndigheten sjalv (egennytta)

Flera av de deltagande kommunerna i projektet har patalat att det finns nytta i den egna
verksamheten med att arbeta med digitala verktyg och skapa data for trafikforeskrifter,
till exempel att det underléttar att sedan kunna se befintliga trafikforeskrifter i en kartvy
infor arbetet med nya trafikforeskrifter och dven att arbetet i sig blir mer effektivt och
pélitligt. (Det har exempelvis forekommit att kommuner av misstag har infért mot-
stridiga trafikforeskrifter, helt enkelt for att befintlig foreskrift har forbisetts vid bered-
ningen av den nya foreskriften.) Tillgdngen till data gor dven att beredningssystem kan
hindra handldggare frdn att besluta om foreskrifter som, med beaktande av andra
foreskrifter sdsom vilket omrade som ar tattbebyggt omrade, inte ar tillatna.

Deltagande kommuner har dven lyft fram att data sedan dven kan anviandas till exempel
i kommunikationen med medborgare, turister och naringsliv, exempelvis genom att det
underlattar att ha tillgéng till informationen digitalt vid framtagning av parkeringskartor
m.m., samt att data dven kan anvandas inom andra verksamheter inom organisationen.
Fran den enkat vi har gjort till kommuner (se avsnitt 2.2.3.4 och mer utforligt i bilaga 2)
kan vi dock konstatera att det ar vildigt olika i olika kommuner. Bland svarande med
beredningssystem uppgav 36 procent att data om trafikforeskrifter kan anviandas inom
nagon annan forvaltning inom kommunen (38 % svarade nej och 26 % svarade vet inte).
Vidare lyfter vissa kommuner fram problem med att behova arbeta i sdvil ett berednings-

61 Se det allménna kravet i punkt 5.1.2 i FN-forordning nr 157 (UN Regulation No. 157 —
Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to Automated Lane Keeping
Systems, ALKS), som ar ett fordonsreglemente med harmoniserade krav fér typgodkdannande av
vissa automatiserade korfunktioner.

62 Se prestandakravet i punkt 1.3 i bilaga II till EU-kommissionens genomférandeférordning
(EU) 2022/1426 av den 5 augusti 2022 om tillimpningsforeskrifter fér Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2019/2144 vad géller enhetliga forfaranden och tekniska specifikationer
for typgodkannande av automatiska korsystem i helautomatiserade fordon.
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system som parallellt i kommunens separata drendehanteringssystem. Har kan det
sannolikt finnas utrymme for integrationer och forenkling.

3.10 Anvandningsomrade: Stod for kontroll av
vagmarken

I dag forekommer det ibland brister i utmérkningen (skyltningen). Vigmarken kan vara
felaktigt placerade eller saknas. Det forekommer ockséa att vigmarket finns kvar trots att
foreskriften har upphavts. Det finns avancerade tjanster for att lasa av och placera ut
vagmarken och andra skyltar pa karta och jamfora dessa med exempelvis NVDB. Det ar
dock ett omfattande arbete att stimma av om vagmarken motsvaras av foreskrifter om
det saknas trafikregeldata. Trots detta behover det idag anda prioriteras avseende vissa
vagmarken dar konsekvenserna av om det skulle bli fel ar sirskilt stora. Ett exempel pa
det som kravt stora manuella resurser i forhallande till antalet vigmarken ar de som
sitter i anslutning till platser med automatisk trafikkontroll (hastighetskameror) som om
de forsvinner kan leda till att ett stort antal hastighetsévertradelser behover avskrivas.

Om det skulle gi att stimma av detta automatiserat skulle det relativt snabbt ga att hitta
och prioritera arbetet med att dndra felplacerade vigmarken. Det kan givetvis dven vara
sa att det i samband med en sddan avstimning uppmairksammas att det snarare ar
foreskriften som bor andras for att battre overensstimma med vagmarkets placering
eller utformning.

I bilaga 3 har vi redovisat ett exempel pa hur en sddan automatiserad process skulle
kunna se ut med trafikregeldata och en nationell vigmarkesdatabas.

En vigmarkesdatabas kan ocksa vara till hjilp vid regelgivning for att redan fran borjan
kunna ange att en trafikregel ska borja gilla diar det finns bra forutsiattningar for att
markera regeln med vagmarke, for att det exempelvis redan finns en stolpe dar som kan
nyttjas for Andamalet.

Tillgang till data om foreskrifter kan ocksa underlitta polisens kontroll av foreskrifter
infor hastighetsovervakning och andra ingripanden i trafiken. Ansvar for hastighets- och
manga andra 6vertradelser far nimligen endast domas ut om foreskriften har publicerats
i STFS och markts ut (med ratt vigmarke och ratt placering) (14 kap. 14 § andra stycket
trafikforordningen [1998:1276]). Enligt uppgifter vi har inhamtat vid kontakt med polis
ar det inte ovanligt att de upptacker brister i skyltningen i samband med hastighets-
overvakning.

4 Politik, projekt och initiativom
digitalisering i Sverige, EU och
internationellt

I kapitlet tar vi upp exempel pa politiska och andra initiativ som driver pd mot okad
digitalisering i Sverige, EU och internationellt. Observera att det endast ar exempel som
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redovisas och att det kan paga andra relevanta aktiviteter inom digitalisering som inte
tas upp har.

4.1Sveriges digitaliseringspolitik

Regeringens mal for digitaliseringspolitiken dr att Sverige ska vara bast i viarlden pa att
anvanda digitaliseringens mojligheter. Digitaliseringspolitiken handlar om att anvianda
och framja de mojligheter som digitaliseringen for med sig for samhallet: for individer,
naringsliv, civilsamhalle och offentlig forvaltning. Omradet omfattar bland annat arbete
med att digitalisera offentlig forvaltning med utgdngspunkt i medborgarnas behov.
Regeringens mal for digitaliseringen av den offentliga forvaltningen ar en enklare vardag
for medborgare, en 6ppnare forvaltning som stoder innovation och delaktighet samt
hogre kvalitet och effektivitet i verksamheten. Syftet med digitaliseringen av offentlig
sektor ar att kunna erbjuda enklare, 6ppnare och effektivare service till alla, oavsett om
anvandaren befinner sig i Sverige eller i utlandet. Digitaliseringspolitiken handlar ocksa
om att skapa goda forutsattningar for digital infrastruktur som till exempel bredband,
digital post, digital identitet och 5G, och om att skapa goda forutsattningar for utveckling
och anvandning av ny teknik s som data och artificiell intelligens. Arbete med att fraimja
digital kompetens och digitalt ledarskap hor ocksa till omradet.®s

4.2 Svenska utredningar om digital infrastruktur
for fordon

Fragan om huruvida trafikforeskrifter bor forses med geografiska koordinater har
overvagts for 20 ar sedan men da avfardats (se SOU 2003:119). I ett senare betidnkande
har dock detta foreslagits (se SOU 2018:16).

I betdnkandet Vdgen till sjdlvkérande fordon — introduktion (SOU 2018:16) foreslogs
att Trafikverket skulle ges i uppdrag att i samrdd med andra aktorer analysera
omfattningen av det offentliga uppdraget vad avser digitalisering av infrastruktur-
information inklusive ett samlat grepp om data i NVDB. Vidare foreslogs ett
bemyndigande for Transportstyrelsen att fa foreskriva att kungorandet av nya eller
andrade foreskrifter ska innehalla uppgifter som mojliggor geografisk lagesbestimning
genom angivande av koordinater eller liknande. Dartill foreslogs att ansvaret for
webbplatsen STFS skulle flyttas fran Transportstyrelsen till Trafikverket. Forslagen
lamnades bland annat mot bakgrund av det 6kade behovet av vagtrafikdata (i takt med
okad automatisering och uppkoppling av transportsystemet), att saval Trafikverket som
Transportstyrelsen har konstaterat att det finns brister i 6verensstimmelse mellan
trafikforeskrifternas lydelse och trafikregeldata samt att myndigheterna var 6verens om
att nuvarande modell inte ar hallbar for att mota framtidens behov av trafikregeldata.

Aven i promemorian Ansvarsfrdgan vid automatiserad kérning samt nya regler i syfte
att frdmja en okad anvindning av geostaket (Ds 2021:28) péatalas att det kommer att
behovas en infrastruktur som kan stodja framvixten av automatiserade fordon, och att
en aspekt av detta handlar om tillgang till digitala kartor med information om

63 Regeringens webbsidor www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringspolitik/mal-
for-digitaliseringspolitik/ och www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringspolitik/,
besokta 2022-03-13.
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trafikregler. Samma behov patalas dven for tillimpning av geostaket (geofencing pa
engelska) om det pa sikt ska kunna anviandas i stor skala for att folja trafikregler.
Utredningen ldamnade inga nya forslag i detta avseende utan pekade pa de forslag som
redan lamnats i SOU 2018:16 kring digital infrastruktur (s. 93 f. och 263 £.).

Det kan dven namnas att flera remissinstanser vid remitteringen av Ds 2021:28 har lyft
fram behovet av att utveckla en digital infrastruktur for automatiserad och uppkopplad
korning.

e Mobility Sweden (tidigare BIL Sweden) pekar pd behovet av att digitalisera
trafikregler och trafikinformation, att informationen alltid 4r uppdaterad och att
det finns ett faststillt granssnitt for kungorelser av trafikforeskrifter (som ar
lasbart for fordonet). Mobility Sweden forordar att Trafikverket och Transport-
styrelsen ges vissa uppdrag.

e Trafikverket patalar i sitt remissvar att god kvalitet pd data om nya trafik-
foreskrifter ar en forutsiattning for att mojliggora automatiserad korning och
okad anviandning av geostaket. Trafikverket forordar att de forslag som hanvisas
till i SOU 2018:16 genomfors snarast majligt, eftersom det har stor paverkan pa
mojligheterna att halla god kvalitet pa data om nya trafikforeskrifter.

e Transportstyrelsen anfor i sitt remissvar att digitala trafikregler behover sittas
ihop med platser, striackor och omraden, vilket delvis redan ar mojligt genom att
koppla trafikforeskrifter i STFS till NVDB, men precisionen och uppdaterings-
hastigheten behover vara betydande om det ska fungera. Trafikforeskrifter i STFS
har inte sillan kvalitetsbrister i varierande grad som kan gora det svart att tolka
dem entydigt. NVDB ar inte reglerad i lag eller forordning, nagot som kravs om
den ska vara kalla till maskinlasbara trafikregler. Transportstyrelsen péatalar
ocksé att det 4r mycket troligt att kommande EU-regler kommer att bestaimma
vilka krav som ska gilla for data om trafikregler.

e Geoforum Sverige lyfter fram att lagesbestimd information behovs for arbetet
mot smarta och héllbara stdder och samhaillen, att 6ppna geodata ar en mycket
viktig grund for automatiserad korning samt tillimpning av geostaket samt att
standardiserad data av god kvalitet och en vil beskriven digital atkomst till dessa
data dr en grundférutsattning for att utvecklingen ska fortga. For att mojliggora
offentliga 6ppna geodata behover det tillforas resurser, till exempel att myndig-
heten far kompensation genom anslag, och det kan ocksa kravas kunskaps- och
kompetensutveckling hos statliga myndigheter och kommuner for att mojliggora
utvecklingen.

Forslagen i SOU 2018:16 och Ds 2021:28 bereds fortfarande i Regeringskansliet.

4.3Inspire-direktivet

Inspire-direktivet®4 ar ett EU-direktiv om inrattande av en infrastruktur for geografisk
information (geodata) inom EU. Inspire star for Infrastructure for Spatial Information
in Europe. Syftet med direktivet ar att ge battre tillgédng till offentliga geodata pa ett
enhetligt sitt via tjdnster pa internet. Detta mojliggor for myndigheter att pa ett
effektivare siatt kunna utbyta data med varandra bade inom landet och mellan medlems-

64 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/2/EG av den 14 mars 2007 om uppréttande av
en infrastruktur for rumslig information i Europeiska gemenskapen (Inspire).
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landerna. I direktivet ingdr att identifiera relevanta geodata, beskriva dessa i metadata,
utveckla sok-, visnings- och nedladdningstjanster samt harmonisera data sa att de gar
att kombinera. Tjansterna ar fria att anvindas av alla (t.ex. myndigheter, kommuner,
foretag och privatpersoner). De tillhandahalls kostnadsfritt och nés via den svenska
Geodataportalen® som forvaltas av Lantmaiteriet och genom den europeiska Inspire
Geoportal®. Lagen (2010:1767) och forordningen (2010:1770) om geografisk miljo-
information reglerar det svenska genomforandet av direktivet. I forordningen pekas
informationsansvariga myndigheter ut for de olika teman som ingar i direktivet.
Direktivet pekar ut 34 datatema inom vilka geodata ska goras tillgangligt. Ett av dessa ar
infrastruktur for transport, dar Trafikverket ar informationsansvarig myndighet for
tillgangliggorande av data i fraga om jarnvag- och vagtransportniat med tillhorande
infrastruktur samt lankar mellan transportnattyper. Luftfartsverket och Sjofartsverket
har motsvarande ansvar i fraga om lufttransportnitet respektive sjotransportnétet med
tillhorande infrastruktur.

4 41TS-direktivet

Intelligenta transportsystem (ITS) ar ett samlingsnamn for informations- och kom-
munikationsteknik som anvinds for att skapa ett forbattrat transportsystem.®7 Genom
ITS forvantas olika anvandare i samband med vagtransporter bli biattre informerade och
diarmed kunna anvianda transportnitet pa ett sikrare, mer samordnat och effektivare
sétt. For att underlitta inforandet av landsovergripande ITS-l6sningar har EU tagit fram
ett ITS-direktiv®8. Nar ITS-tjanster fungerar pa ett liknande satt i olika lander underlattar
de for resenirer som ror sig 6ver landsgranserna och for transportorer som skickar gods
inom Europa. Tjansterna véantas bidra till minskad trangsel i trafiken, sparade liv och
minskad miljopaverkan fran trafiken. Inom direktivets omrade ryms till exempel rese-
planering. Vidare ar tillhandahallande av EU-omfattande realtidstrafikinformations-
tjanster ett prioriterat omrade.

Direktivet har implementerats i svensk lagstiftning genom lag (2013:315) om intelligenta
transportsystem vid vagtransporter (ITS-lagen) och forordning (2016:383) om
intelligenta transportsystem vid vagtransporter (ITS-forordningen).

EU-kommissionen har i enlighet med direktivets artikel 7 befogenhet att anta EU-
forordningar med tillhorande specifikationer som blir direkt tillampliga i respektive
medlemsstat. Kommissionen har antagit ett flertal delegerade forordningar mot bak-
grund av ITS-direktivet, exempelvis kommissionens forordning 2015/962 om tillhanda-

65 www.geodata.se/geodataportalen/srv/swe/catalog.search#/search?resultType=swe-

details& schema=is019139*&type=dataset%200r%20series&from=1&to=20.

66 https://inspire-geoportal.ec.europa.eu/.

67 Det nu gillande ITS-direktivet frén 2010 definierar ITS som "system i vilka informations- och
kommunikationsteknik tillimpas pa vagtransportomradet, inklusive infrastruktur, fordon och
anvandare, och for trafikledning och mobilitetshantering, samt for granssnitt mot andra
transportslag.” Den svenska lagen om ITS definierar ITS som: “system med informations- och
kommunikationsteknik som tillampas for transporter pa vig, inbegripet infrastruktur, fordon
och anvindare, trafikledning och mobilitetshantering, samt for granssnitt mot andra
transportslag”.

68 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for
inférande av intelligenta transportsystem pa vigtransportomradet och for granssnitt mot andra
transportslag (ITS-direktivet).
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héllande av EU-omfattande realtidstrafikinformationstjanster®. Forordningen kraver
att medlemsstaterna inriattar en nationell atkomstpunkt (ett digitalt granssnitt) dar
realtidsinformation gors tillginglig for vidareutnyttjande av anvindare. Atkomst-
punkten i Sverige benidmns Trafficdata.se7c. Kraven avseende att gora statisk och i
forekommande fall dynamisk trafikinformation tillginglig giller bara for information
som redan samlats in och som finns i maskinldsbart format. Det finns ingen skyldighet
for vagmyndigheter, vighallare eller tjansteleverantorer att borja samla in data som de
inte redan samlar in eller digitalisera data som inte redan finns tillgangliga i maskin-
lasbart format. Forordningen géller pa det overgripande transeuropeiska vagnatet och
pa motorvagar som inte ingar i detta vagnat samt pa prioriterade zoner som identifieras
av de nationella myndigheterna nar de sa anser lampligt.

Kommissionen antog en ny delegerad forordning om realtidstrafikinformation i februari
2022. Den nya forordningen omfattar bade ett storre viagnat och nya datatyper.” Det
foreskrivs dock inte att data som adnnu inte finns i maskinlasbart format ska skapas.
Kraven att tillhandahalla specificerade datatyper pa det viagnit som omfattas giller
darfor endast data som redan finns i maskinlésbart format.

Dessutom arbetar EU for narvarande med en revidering av ITS-direktivet. Ett forslag till
reviderat ITS-direktiv kom ut fran EU-kommissionen i december 2021. Forslaget
forhandlas fortfarande nar detta skrivs. Sannolikt kommer det dock att antas ett
reviderat ITS-direktiv med tvingande krav pa att tillhandahaélla trafikinformation (dar
bl.a. vissa trafikregler ingér) i maskinlasbart format.72

Enligt forslaget foreslas foljande krav avseende datatillgang (ny artikel 6a):

“Medlemsstaterna ska sikerstilla att det for varje datatyp som fértecknas i bilaga I1I
finns data tillgdngliga for den geografiska tdckning som anges for denna datatyp sa
tidigt som mojligt och senast respektive datum som anges i den bilagan.

Medlemsstaterna ska sidkerstilla att dessa uppgifter ar tillgingliga via de nationella
atkomstpunkterna senast samma dag.”

Vilka datatyper som omfattas finns angivet i forslagets bilaga III, se tabellen nedan.

Tabell 1 Forteckning 6ver datatyper i forslaget till reviderat ITS-direktiv

Datatyp Geografisk tackning Datum
Typer av data avseende
férordningar och
begransningar (som avses i
kommissionens delegerade
férordning (EU) 2015/962):

69 Kommissionens delegerade férordning (EU) 2015/962 av den 18 december 2014 om
komplettering av Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad giller tillhanda-
héllande av EU-omfattande realtidstrafikinformationstjanster.

70 Lank till atkomstpunkten: www.trafficdata.se.

7t EU-kommissionens webbsida https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation /have-your-
say/initiatives/12337-Road-traffic-information-services-revised-specifications en (besokt den
10 mars 2022).

72 Se https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=COM %3A2021%3A813%3AFIN. Se
aven EU-kommissionens webbsida https://transport.ec.europa.eu/news/efficient-and-green-
mobility-2021-12-14 en med dari angivna lankar till relevanta dokument. Sidor besdkta den 10
mars 2022.
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parkeringsomradena
-information om sdkerhet och
utrustning pa
parkeringsomradet
-dynamiska data avseende
tillgang till parkeringsplatser,
inbegripet huruvida en
parkering ar full, stangd eller
uppgift om antal lediga
platser

och andra motorvigar som
inte ingar i det natet

Statiska och dynamiska Det transeuropeiska 31 december 2025
trafikregler, i tillampliga fall, vagnatet, andra motorvagar
inklusive som inte ingar i det natet och
-tilltradesvillkor for tunnlar huvudvagar
-tilltradesvillkor fér broar
-hastighetsbegransningar
-bestammelser for
godsleveranser
-omkorningsférbud for tung
godstrafik
-fardriktning for reversibla
korfalt
Hela EU:s vagnat som ar 31 december 2028
allmant tillgangligt for
motoriserad trafik, med
undantag for privata vagar
-trafikplaner Hela vagnatet som ar allmant | 31 december 2025
tillgangligt for motoriserad
trafik
-permanenta Hela vagnatet som ar allmant | 31 december 2025
tilltradesbegransningar tillgangligt for motoriserad
trafik
Typer av data avseende
néatets skick (som avses i
kommissionens delegerade
férordning (EU) 2015/962):
-avsparrningar av vagar Det transeuropeiska 31 december 2025
-avsparrningar av korfalt vagnatet, andra motorvagar
-vagarbeten sominte ingar i det nitet och
-tillfalliga huvudvagar
trafikstyrningsatgarder
Hela EU:s vagnat som ar 31 december 2028
allmant tillgangligt for
motoriserad trafik, med
undantag for privata vagar
Typer av data avseende
sakra och skyddade
parkeringsplatser for
lastbilar och kommersiella
fordon (som avses i
kommissionens delegerade
férordning (EU)
nr 885/2013):
-statiska data avseende Det transeuropeiska vagnatet | 31 december 2025

Data avseende upptickta
véagsikerhetsrelaterade
handelser eller forhallanden
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(som avses i kommissionens
delegerade forordning (EU)
nr 886/2013):

-tillfalligt hal vagbana
-djur, manniskor, hinder,
brate pa vagen

Det transeuropeiska vagnatet
och andra motorvagar som
inte ingar i det natet

31 december 2026

-oskyddad olycksplats
-tillfalligt vagarbete

-nedsatt sikt

-spokforare

-icke-skyltad blockering av en
vag

-exceptionella
vaderforhallanden

Typer av multimodala
statiska resedata (som avses
i kommissionens delegerade
férordning (EU) 2017/1926):
Lokalisering av identifierade
trafiknoder fér alla
tidtabellsbaserade
transportslag, inklusive
information om tillgdnglighet
for trafiknoder och
forflyttningsvagar inom ett
omstigningsstalle (t.ex. hissar,
rulltrappor).

EU:s transportnat i dess 31 december 2026

helhet

Forslaget forhandlas som sagt fortfarande och det har dragit ut pa tiden. Sannolikt
kommer de foreslagna datumen att behova forskjutas. De datatyper som omfattas kan
ocksa komma att justeras ndgot. Notera dven att forslaget inte hanvisar till den senaste
delegerade forordningen om realtidstrafikinformation (eftersom den antogs efter
forslaget om reviderat ITS-direktiv.)

4.50ppna data-direktivet

EU:s oppna data-direktiv7s dr en omarbetning av PSI-direktivet74, som syftade till att
frimja utvecklingen av en informationsmarknad genom att underlidtta enskildas
anviandning av information och skapa forutsittningar att anpassa information for
vidareutnyttjande och féradling. PSI-direktivet genomfordes i svensk ratt genom lagen
(2010:556) om vidareutnyttjande av handlingar fran den offentliga férvaltningen (prop.
2009/10:175 och prop. 2014/15:79). Oppna data-direktivets 6vergripande syfte dr att
frimja anvandningen av Oppna data och stimulera innovation inom produkter och
tjanster genom vidareutnyttjande av information som tillgangliggors av den offentliga
sektorn. Direktivet har anpassats till de senaste framstegen inom digital teknik och ska
ytterligare fraimja digital innovation, sarskilt betraffande artificiell intelligens. Direktiv-
ets reglering stravar mot att hantera kvarstdende och nya hinder som motverkar ett brett
vidareutnyttjande av information. Jimfort med PSI-direktivet innehaller 6ppna data-

73 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1024 av den 20 juni 2019 om 6ppna data
och vidareutnyttjande av information frdn den offentliga sektorn.

74 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/98/EG av den 17 november 2003 om
vidareutnyttjande av information frin den offentliga sektorn.
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direktivet nigra vasentliga forandringar, bland annat nar det giller tillampningsomréadet
och formatkrav vid tillgangliggorande av olika slag av information. Direktivet innebar en
minimiharmonisering”s av den offentliga sektorns tillgiangliggorande av data for vidare-
utnyttjande. Direktivet paverkar darfor inte bestimmelser som gar lingre 4n minimi-
harmoniseringen i direktivet, dvs. som stiller hogre krav pa hur data ska goras till-
gangliga (vilket exempelvis kan avse i vilket format data ska goras tillgdngliga). Sidana
bestammelser finns bland annat i kommissionens delegerade forordningar som antagits
inom ramen for ITS-direktivet.7

Direktivet har genomforts i Sverige genom lagen (2022:818) om den offentliga sektorns
tillgangliggorande av data. Regeringens utgangspunkt vid genomforandet av direktivet
var att den svenska regleringen i storsta mojliga utstrackning bor spegla direktivet och
inte gd utover det, dvs. att det inte bor inforas nagra ytterligare skyldigheter nar det giller
tillgangliggorande av data for vidareutnyttjande dn de som foreskrivs i direktivet.7

4.6 Utveckling av en grunddatadoman for
transportsystemet

Regeringen har i flera beslut sedan 2019 gett flertalet myndigheter (Arbetsformedlingen,
Bolagsverket, Domstolsverket, E-hidlsomyndigheten, Forsakringskassan, Lantmaéteriet,
Myndigheten for digital forvaltning, Myndigheten for samhaillsskydd och beredskap,
Riksarkivet, Statistiska centralbyrdn, Skatteverket samt Trafikverket) i uppdrag att
etablera en forvaltningsgemensam digital infrastruktur for informationsutbyte.” Arbetet
har pagatt sedan 2019 och leds av Myndigheten for digital forvaltning (DIGG). Det har
utarbetats ett ramverk for nationella grunddata inom offentlig forvaltning, ett ramverk
for informationsarkitektur och ett ramverk for processer. I ramverket for nationell
grunddata stills krav pa hur grunddatadoméinansvarig myndighet och producenter ska
hantera nationell grunddata. Det innebédr bland annat att dteranvidnda information
mellan doménerna samt att infora enhetliga informationsmodeller med standard-
notation. Grunddatadoméner ar pa vag att inforas pd nagra omraden (grunddata-
doménerna Person, Foretag samt Fastighets- och geografisk information) och fler
kommer att tillkomma. Grunddatadomanen Transportsystem befinner sig i utvecklings-
fasen, vilket innebar att den kan komma att bli en grunddatadoman men ar det inte dnnu.
Trafikverket ansvarar for utvecklingen av denna grunddatadomén.”9

Trafikverket har tillsammans med Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Luftfartsverket,
Trafikanalys och Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) den 1 mars 2022
presenterat en forstudierapport och en vig framét till flera standardiserade data-

75 Det innebar att medlemsstaterna kan infora strangare regler 4n vad som kravs i direktivet.
76 Se exempelvis kommissionens delegerade féorordning (EU) 2015/962 av den 18 december
2014 om komplettering av Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad giller
tillhandahallande av EU-omfattande realtidstrafikinformationstjéanster.

77 Prop. 2021/22:225, s. 16.

78 Se bl.a. regeringsbeslut den 13 januari 2022, dnr 12022/00102,
www.regeringen.se/48f6ff/contentassets/9ca135004bb442e3878bd4c70bfc6f81/uppdrag-att-
fortsatta-etableringen-av-en-forvaltningsgemensam-digital-infrastruktur-for-
informationsutbyte (bes6kt 2022-03-17).

79 Myndigheten for digital forvaltning, www.digg.se/utveckling-av-digital-forvaltning/digital-
infrastruktur/nationella-grunddata?msclkid=bgbs85acasfq11ecafagsbd936b8aif7, besokt
2022-03-17.
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mangder. Till rapporten hor en bilaga i form av en nyttoanalys utford av DIGG och en
bilaga i form av en omvarldsanalys utford och publicerad av VTI. Enligt genomforda
nytto- och omvirldsanalyser finns ett stort behov av nya och utvecklade dataméngder
inom transportsystemet. Resultatet fran den utforskande utvecklingen visar pa att
standardisering av information inom transportsystemet kan bidra till att stora samhills-
nyttor realiseras. Genom att etablera en nationell grunddatadomin for offentlig data
inom transportsystemet okar forutsattningarna att realisera flertalet av de beskrivna
nyttorna.8° Forstudien har ldmnats till DIGG for beslut om fortsatt arbete och
finansiering. Forslaget ar att myndigheterna tillsammans fortsatter att utreda utstdende
fragor innan beslut kan tas om att utveckla en grunddatadomain for transportsystemet.s!

4.7Standardiseringsarbete om digitala
trafikregler

Det péagar just nu ett standardiseringsprojekt inom den internationella standardiserings-
organisationen ISO (International Organization for Standardization): Management of
Electronic Transport Regulations (METR). METR ar alltsa en standard under utveckling.
Syftet ar att kunna formedla publikt tillgdnglig och tillforlitlig maskinlasbar trafik-
information till transportanviandare, till exempel forare, fordon och trafikanter. METR
avser att kunna stodja praktiskt taget alla regler som behover formedlas till transport-
anvandare. "Regler” definieras vildigt brett inom METR (regler avser t.ex. dven
varningar). Avsikten dr att informationen ska vara tillforlitlig. Darmed menas bland
annat att den ska vara siker, palitlig och anvindbar. Men METR tar avstamp i att
myndigheter utfardar officiella meddelanden (foreskrifter, varningar, vigledning etc.)
for trafikanterna. Dessa meddelanden Gversétts sedan till en elektronisk form, signeras
och skickas till transportanvandare. Det sdgs att METR ska anpassas till trafikreglerings-
processens livscykel. Samtidigt ar det endast de delar av distributionskedjan som
kommer efter att foreskriften har skapats som inkluderas i konceptet.32 Vi dterkommer
till vad detta innebar i avsnitt 7.3.3.

8o Trafikverket (2022), Grunddatadomdn transportsystem: Samverkansuppdrag mellan
transportmyndigheterna for att bedriva en utforskande utveckling att utreda en
grunddatadomdn for information kopplat till transportsystemet, Trafikverkets publikationer
2022:043. Myndigheten for digital foérvaltning (2022), Forstudie: Grunddatadomdn for
transportsystemet — Nyttoanalys. Statens vig- och transportforskningsinstitut (2022),
National data governance in the transport sector: an international outlook and literature
review. Rapporten och bilagorna finns har: http://trafikverket.diva-
portal.org/smash/record.jsf?dswid=-2530&pid=diva2%3A1640974 och http://vti.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1643419&dswid=7710.

81 Trafikverkets webbplats, www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-
branscheng/aktuellt-for-dig-i-branschen/2022-02/grunddata-inom-transportsystemet-ger-
nytta/?expandid=megamenuo och https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-
med-branschen/grunddata-inom-transportsystemet/ (sidor besokta 2022-03-21).

82 https://iso-tc204.github.io/is024315p1/. Sidan besokt den 22 juni 2022.
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4.8Ett gemensamt europeiskt dataomrade for
mobilitet

Det finns flera EU-initiativ som handlar om att forma EU:s digitala framtid (ndgra av
dessa har vi redan namnt, se avsnitt 4.3, 4.4 och 4.5 ovan). EU:s datastrategi fran februari
2020 syftar till att skapa en inre marknad for data som sékerstaller Europas konkurrens-
kraft pa den globala arenan. Atgirder enligt datastrategin dr bland annat att faststilla
regler for tillgang till, anviandning och styrning av data mellan olika sektorer och inféra
gemensamma och driftskompatibla dataomraden inom nyckelsektorer for att underlitta
att samla, dela och vidareutnyttja data pa ett kontrollerat och sikert siatt. Mobilitet dr en
nyckelsektor dar det enligt datastrategin ska inforas ett gemensamt europeiskt data-
omrade (a common European mobility data space pa engelska). EU aterkom sedan till
detta i sin strategi for héllbar och smart mobilitet i december 2020. Implementeringen
av det gemensamma europeiska dataomradet for mobilitet ska gora stora mangder data
tillgdngliga i maskinlasbart format, med fokus pa mobilitet i stader. Det finns redan ett
flertal olika dataekosystem, plattformar och marknadsplatser — som drivs av EU:s
medlemsldnder eller privata aktorer — for datadelning inom mobilitetssektorn. Det
gemensamma dataomradet for mobilitet ska bygga pa befintliga initiativ och framja
interoperabilitet mellan dem.83 Det ar tdnkt att data ska komma fran olika kéllor,
inklusive transportforetag, resebyraer och myndigheter, och ska vara tillgingliga for alla
EU:s medlemsldnder. Det dr i dagsldget inte klart om det kommer att finnas flera
plattformar eller om all data ska finnas pa en gemensam plattform. Malet ar att samla
och dela relevanta data for olika fardsatt, till exempel flyg, tdg, buss, farja och bil. Det ar
dock inte klart exakt vilka data som det gemensamma dataomradet ska inkludera, till
exempel om det ska inkludera trafikregler for vagtrafik.

4.9EU-finansierade forskningsprojekt som beror
data om trafikregler

4.9.1Projekten ReVeAL, UVAR Box och UVAR Exchange

ReVeAL-projektet (ReVeAL star for Regulating Vehicle Access for Improved Liveability)
undersoker hur man kan stodja stdder att implementera urbana tilltradesregler for
fordon (pa engelska Urban Vehicle Access Regulations, UVAR). Projektet har pagatt i tre
ar och avslutades under hosten 2022. De testade 16sningar for UVAR:s i olika europeiska
stader for att visa effekter for mer héllbara transporter och levande stider. UVAR:s kan
avse sarskilda regler for exempelvis fordonstyp (exempelvis personbil eller lastbil), vikt
(exempelvis Over 3,5 ton), typ av fard (exempelvis leverans) eller typ av forare (exempel-
vis boende) eller avse alla fordon. UVAR-atgarder har under projektet implementerats
och testats i ndgra pilotstader. I projektet har det daven utvecklats ett stodverktyg och
vagledning for stider som Gvervager att infora UVAR:s. Detta for att hjilpa stdder att

83 https://transport.ec.europa.eu/news/share-your-views-common-european-mobility-data-
space-2022-11-14 en, https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/mobility-data och
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation /have-your-say/initiatives /1356 6-Transport-
data-creating-a-common-European-mobility-data-space-communication- en. Sidor besokta
den 19 december 2022.
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lattare identifiera vilka UVAR:s som skulle kunna vara lampliga for dem att infora.s4
Projektet har inte fokuserat pa processer for utformning av trafikregler och inte heller pa
processer for skapande eller utbyte av data om trafikregler, men det hinvisas till att
ReVeAL-verktyget i synergi med UVAR Box- och UVAR Exchange-projekten ligger
grunden for en interoperabel EU-omfattande digital UVAR-realtidsinformationstjanst.

UVAR Box- och UVAR Exchange-projekten tar sikte pa standardisering av data och
utbyte av data om UVAR:s over hela Europa. Fokus ligger dock pa de fem pilotlinderna
Osterrike, Belgien, Tyskland, Nederlinderna och Italien. Syftet &r att mojliggora att
trafikanter lattare kan fa tillgang till korrekt och uppdaterad digital UVAR-information
som de kan behova for till exempel navigering och ruttplanering m.m. Syftet ar dven att
stodja stader med att effektivisera och forenkla processer for digitalisering och utbyte av
data. Utgangspunkten i projekten ar att digitalisering och harmonisering av UVAR:s
behovs eftersom de forekommer med olika utformning i alla EU-lander och aterfinns pa
mer an 20 olika sprak samt i nuldget oftast ar tillgingliga endast som pdf. Ett verktyg
(UVAR Box Tool) har tagits fram for att stodja och harmonisera implementeringen av
strukturerad information om UVAR:s i maskinldsbart format (enligt dataformatet
DATEX II). Tanken ar att data sedan ska kunna utbytas via lindernas nationella
atkomstpunkter.8s (Enligt EU-regler ska varje medlemsland ha en nationell dtkomst-
punkt for utbyte av vissa data; vi skriver om detta i avsnitt 4.4 ovan).

4.9.2NordicWay-projekten

NordicWay (NordicWay 1, 2 och 3) ar EU-finansierade samarbetsprojekt mellan
myndigheter och privata aktorer i Sverige, Danmark, Norge och Finland. Syftet ar att
minska antalet olyckor pa kort sikt, och bidra till battre trafikfloden pa lang sikt.

NordicWay 1 pagick under 2015-2017 och syftade till att testa och demonstrera
interoperabilitet mellan celluldra C-ITS-tjanster for att kunna dela trafiksdkerhets-
relaterad information (om exempelvis hinder pa viagen, halt vigunderlag och olyckor).
Fortsattningsprojekten NordicWay 2 och NordicWay 3 bygger vidare pa resultaten fran
det forsta projektet och handlar om att mojliggora for fordon, infrastruktur och
natoperatorer att kommunicera sdkerhetsrisker och annan information fran vigarna
mellan olika intressenter. NordicWay 2 pagick under 2017-2020 och NordicWay 3
startade darefter och ar alltjamt padgdende. I NordicWay 3 ar det fler stader, fordon och
anvandare involverade jamfort med tidigare projekt (svenska stider som deltar ar
Stockholm, Goteborg och Uppsala). Inom NordicWay-projekten har det utvecklats ett
koncept for moln-kommunikation av data som genereras av fordonsbaserade sensorer
och omgivande infrastruktur. Olika foretags 16sningar kopplas ihop genom en nod. Via
denna kan data och trafikmeddelanden utbytas mellan fordon, tjinsteleverantorer och
vaghallningsmyndigheter. Avsikten ar att 16sningen ska vara interoperabel med framtida
system.86

Under 2022-2023 genomfor Trafikverket och Goteborgs stad en gemensam pilot inom
ramen for NordicWay 3. I piloten utvecklar Trafikverket en IT-Iosning for maskinell
harledning av trafikforeskrifter (som har forsetts med BTR-data vid leverans till
Transportstyrelsen). Vid upptickta avvikelser, till exempel om en vignitsanknytning

84 https://civitas-reveal.eu/. Sidan besokt den 2 september 2022.
85 https://uvarbox.eu/. Sidan besokt den 2 september 2022.
86 Se www.nordicway.net/. Sidan besokt den 2 september 2022.
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inte verkar stimma, skapas en avvikelserapport som skickas till Goteborgs stad, som da
far undersoka om nagot behover goras med anledning av den rapporterade avvikelsen.
Trafikverket gor ocksd vissa maskinella kontroller for att jamféra mot hur det ser ut i
NVDB. Hirledda foreskrifter lagras sedan av Trafikverket i en ny geodatabas som
Trafikverket haller pa att bygga upp parallellt med NVDB. Den nya databasen kallas for
narvarande TNE/HTR. Arbetet fortsatter under 2023 och da planerar Trafikverket att
samla in data om vagmarken och undersoka hur dessa ar placerade i forhallande till
trafikreglerna. Vidare planerar Trafikverket att utveckla en harledningstjanst for att
beslutsmyndigheter ska kunna kontrollera hur trafikregeldata kommer att se ut innan en
ny foreskrift skickas in.87

4.10 Digitalisering pa andra omraden (exempel:
detaljplaner)

Som en parallell till digitalisering av trafikregler kan nimnas att det nyligen infordes krav
om att koppla digital information till detaljplaner. Syfte ar att informationen i detalj-
planer ska kunna anvindas, tillgingliggoras och utbytas digitalt. Informationen ska bli
enhetligt utformad och strukturerad sa att den kan anviandas i nationella tjanster. For att
detaljplaneinformation ska kunna vara sokbar, ateranvandbar och mojlig att 6verfora
maste informationen vara enhetligt strukturerad och utformad, knuten till koordinater i
ett referenssystem och kunna 6verforas enligt ett gemensamt granssnitt. Om exempelvis
e-tjanster som analyserar byggratter ska kunna leverera svar maste informationen om
vad som géller pa en fastighet vara digital och maskinlasbar; det racker inte att det finns
en skannad plankarta. De nya kraven omfattar alla nya detaljplaner fran och med den
januari 2022. De nya reglerna finns i 2 kap. 5 a och b §§ i plan- och byggforordningen
(2011:338) och 2 kap. i Boverkets foreskrifter om detaljplan (BFS 2020:5). Det ar fri-
villigt att digitalisera befintliga detaljplaner och ifall det gors rekommenderar Boverket
att digitaliseringen ska goras pa samma satt som for nya detaljplaner (det vill sdga att
utgd frdn samma foreskrifter, planbestammelsekatalog och specifikation), sd att
informationen blir enhetlig och 6verforbar pa samma sitt.s8

Med de nya kraven ar det fortfarande dokumentet som giller juridiskt (digital
information ar bara ett komplement). Boverket anser dock att malet pa sikt ar digitala
detaljplaner, det vill siga data géller juridiskt och dokumentet blir ett komplement.39

87 Uppgifterna har hdmtats frin en presentation som Trafikverket holl under detta projekts
slutevent som anordnades av RISE och Drive Sweden den 16 december 2022.

88 Se Boverket webbsidor www.boverket.se/sv/samhallsplanering/digitalisering/digitalisering-
av-planeringsprocessen/digitala-detaljplaner/,

www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/digitalisering/ och

www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/foreskrift-

om-detaljplan/digital-information/. Sidor besokta den 2 december 2022.

89 Boverket (2022), Framtiden med enhetliga digitala detaljplaner, www.boverket.se/sv/om-
boverket/publicerat-av-boverket/webbseminarier/aldre-webbseminarier/framtiden-med-
enhetliga-digitala-detaljplaner. (Darifran ldnkas till Boverkets webbseminarium "Framtiden
med enhetliga digitala detaljplaner” som séndes i september 2019.) Sidan besokt den 2
december 2022.
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5 Internationell utblick - Hur goér man i
andra lander?

I projektet har vi gjort en inventering av hur andra lander gor i frdga om att tillhandahalla
digital information om vagnatet och dess egenskaper. Vart fokus har varit pa lander i var
narhet sasom Norge, Finland, Danmark, Storbritannien och Nederlanderna. Utifran vad
vi 1 projektet har kunnat inhamta ligger dessutom dessa lander i framkant i ett inter-
nationellt perspektiv.

5.1Norge

Norge har en nationell vigdatabas, Nasjonal vegdatabank (Norges NVDB). Databasen
forvaltas av myndigheten Statens vegvesen. Den dr dock ett samarbetsprojekt med bland
annat kommuner. Databasen innehéller ett digitalt vignat (riks- och lansvigar, kom-
munala vagar, privata vagar och skogsviagar) och en stor mangd data om egenskaper och
objekt langs vagnatet. Databasen innehéller information om trafikregler sisom hastig-
hetsbegransningar, forbud mot trafik m.m. samt information om vagskyltar (allmanna
skyltar och foreskrifter till dessa). Dartill finns information om exempelvis rastplatser,
tunnlar, hojdhinder, trafikméngder, trafikolyckor och viagarbeten m.m. Mycket av
informationen tillhandahalls som 6ppna data, men vissa tjanster ir reserverade for vissa
anvandare. Informationen finns dven pa http://vegkart.no, som &r Statens vegvesens
kartapplikation for att presentera data fran Norges NVDB. I viagkartan kan man soka pa
information for till exempel ett omrade eller en striacka. Informationen tillgangliggors
ocksa via ett API for att kunna anvandas i till exempel NVDB-verktyg (ruttplanerings-
tjanster m.m.). Vagkartan och tjansterna ar for narvarande i testversion (beta-tjanster),
men de anviands mycket dndd. Det pagar i dagslaget ett omfattande utvecklings- och
forfiningsarbete med databasen. Norges NVDB som system bestar av: en databas dar all
data lagras, en datakatalog som bestimmer hur data ska struktureras, en indexerad
kopia som underlattar dtkomst till data som lagras i Norges NVDB samt Norges NVDB-
API (béade for lasning och skrivning) som gor det mojligt att extrahera data fran Norges
NVDB respektive ldsa in data i Norges NVDB.9°

5.2Finland

Finland har en nationell vigdatabas vid namn Digiroad. Myndigheten Trafikledsverket
ager och forvaltar Digiroad. Det finns ockséd en Digiroad-operator (f.n. CGI Suomi Oy)
som underhiller materialet och stoder olika parter inom Digiroad. Aven kommuner,
myndigheter och organisationer tillfor och underhéller uppgifter i samarbete med
Trafikledsverket. Databasen innehéller ett digitalt vignat och en stor miangd data om
objekt eller egenskaper langs vignitet, till exempel hastighetsbegransningar, vagskyltar
och begransningar avseende bredd/h6jd m.m. Finland tillimpar vinterhastigheter och
vaxlar skyltar varje host och var. Informationen i databasen tillhandahélls som 6ppna
data kostnadsfritt. Vidare tillhandahalls realtidstrafikinformation via Digitraffic. Dar
finns information om bland annat vader, genomsnittshastigheter och trafikvolymer,

90 Se www.vegdata.no/ och https://dataut.vegvesen.no/ (sidor besokta 2021-12-03).
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storningar och variabla hastighetsbegransningar (meddelande om senaste skyltdata)
m.m.%*

5.3Danmark

I Danmark finns en rikstackande forteckning och en digital karta med information om
vagar, vagstatus, administrativa nummer och viaghallare ("vem &dger viagen”) i den
centrale vej- og stifortegnelse (CVF).92 Dartill finns en karttjanst, "Trafikinfo”, med
trafikinformation om varningar, vagarbeten, vider, rastplatser, farjor, saméakning, p-hus
m.m.% Det finns dven en trafikregelportal (vejregelportal).o4

5.4Storbritannien

National Highways (Highways England) driver en webbplats, www.trafficengland.com,
som tillhandahaller dynamisk och uppdaterad trafikinformation kostnadsfritt.
Informationen visar status vad géller olika forhallandena pa motorvagar och huvudvagar
(det s.k. strategiska vagnatet) inom riksdelen England i Storbritannien. P4 webbplatsen
tillhandahalls 6ppna data om: aktuella och prognostiserade medelhastigheter; for-
seningar, incidenter, trafikstockningar, vagarbeten, ogynnsamt vader samt kommande
handelser och vagarbeten; trafikkamerabilder och vigkantsmeddelanden. Data om
trafikfloden, hastighet och restider samlas in med hjilp av vdg- och fordonssensorer.
Vigarbetesdata hamtas fran underhallsscheman. Trafiktjainstemin och riaddningstjénst
ger ytterligare information, till exempel om beriknad sluttid for en incident. Data om
vader hamtas fran viaderstationer. Data fran dessa killor kombineras och laddas upp pa
webbplatsen. Nyttor som namns med att tillhandahalla informationen ar att det kan
hjalpa trafikanterna att planera sina resor genom att visa eventuella forseningar och
alternativa rutter.%

Det pagar dock ett arbete i riktning mot digitala trafikregler i Storbritannien. Det kopplar
an till industristrategin "Future of Mobility Grand Challenge”® (av Department for
Business, Energy & Industrial Strategy) och mobilitetsstrategin "Future of Mobility:
Urban Strategy”¥” (av Department for Transport). Den forstnimnda strategin handlar

9t Se https://vayla.fi/sv/trafikleder/material /oppna-data/trafikledsdata,
https://vayla.fi/sv/trafikleder/material/digiroad /data, www.digitraffic.fi/en/road-traffic/

https://vayla.fi/documents/25230764/0/Digiroad+Beskrivning+av+dataslag+2 2019.pdf
25193-f8d9-49ef-90a8-0efcq5914590, https://julkinen.vayla.fi/oskari/?lang=sv

https://vayla.fi/sv/-/hastighetsbegransningar-under-vintern-och-den-morka- erloden infors-

igen och https://finap.fi/#/. Sidorna bestkta den 3 december 2021.

92 Se www.vejdirektoratet.dk/side/den-centrale-vej-og-stifortegnelse-cvf, och
http://cvf.vd.dk/cvf/mapui.jsp. Sidor besokta den 3 december 2021.

93 Se https://trafikkort.vejdirektoratet.dk/. Sidan besokt den 3 december 2021.

94 https://vejregler.dk/. Sidan besokt den 3 december 2021.

95 Se www.trafficengland.com/faq och https://nationalhighways.co.uk/our-roads/roads-we-
manage/. Sidor besokta den 23 oktober 2022.

96 Mer information finns hir: www.gov.uk/government/publications/industrial-strategy-the-

grand-challenges/industrial-strategy-the-grand-challenges#future-of-mobility och

www.gov.uk/government/publications/industrial-strategy-building-a-britain-fit-for-the-future.

Sidor besokta den 23 oktober 2022.
97 Mer information finns hér: https://www.gov.uk/government/publications/future-of-

mobility-urban-strategy och
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment dat
a/file/846593/future-of-mobility-strategy.pdf.
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om att landet vill bli viarldsledande nar det géller att forma framtidens mobilitet samt att
transportsystemet ska effektiviseras och forbattras pa olika sdtt. Den sistnamnda
strategin handlar om att prioritera anpassning av regelverket i takt med teknik-
utvecklingen pa transportomréadet och datadelning for att forbattra transportsystemet. I
dagslaget finns ingen konsistent tillgang till data om trafikregler i maskinlasbart format
i Storbritannien, men transportdepartementet (Department of Transport) arbetar med
fragan. Befintlig lagstiftning (Road Traffic Regulation Act 1984) innehaller exempelvis
inga regler om standardiserat datautbyte for trafikregler. Det finns 6ver 200 lokala
vagmyndigheter som beslutar om trafikforeskrifter pa lokal niva. Foreskrifterna kan vara
permanenta eller tillfalliga och avse en rad olika typer av trafikregler sisom hastighets-
begransningar; tilltradesrestriktioner; parkeringsregler; vikt-, bredd- och langdbegrans-
ningar; Kkollektivtrafikfalt etc. Sedan 2018 har det funnits ett antal projekt om
digitalisering av trafikregler, till exempel om utveckling av datamodeller for datautbyte
om trafikregler och om anvidndarperspektivet (behov och nyttor med data om trafik-
regler). Ett anvindningsomrade som lyfts fram sarskilt ar att féorse uppkopplade och
automatiserade fordon med data om trafikregler. Transportdepartementet och lokala
vagmyndigheter har varit involverade i vart fall i vissa av projekten. En utmaning nar det
giller digitalisering av trafikregler ar att den digitala mognaden skiljer sig stort mellan
de olika lokala vagmyndigheterna. Piloter och utveckling av 16sningar for digitalisering
av trafikregler planeras paga under 2021—-2024 och lagstiftningsforandringar planeras
till 2024—2025 med ikrafttradande omkring 2025-2026.98

5.5Nederlanderna

Nederlanderna har ocksa en nationell vagdatabas, Nationaal Dataportaal Wegverkeer
(NDW). Databasen ar ett samarbetsprojekt mellan 19 olika myndigheter och kommuner
som samarbetar kring insamling, lagring och distribution av vagtrafikdata. Informa-
tionen i databasen tillgangliggors som 6ppna data kostnadsfritt och kan processas for att
anvandas i navigeringssystem och applikationer. I databasen finns ocksd data om
vagmarken (identifikationskod och exakt lokalisering). Att inkludera vigmarken gjordes
pa uppdrag av departementet for infrastruktur och vattenférvaltning. Man borjade med
vagmarken langs huvudvégar och landsvéagar samt de 130 storsta kommunerna, darefter
inkluderas resten av vigméarkena. Landet var forst i viarlden med att etablera en nationell
databas for vagmarken. I databasen finns dven information med tillfallig giltighetstid, till
exempel information om vagarbeten och evenemang. Att tillhandahalla dessa data
forvantas dels bidra till att trafikanter fa aktuell information om trafiksituationen pa sin
rutt, dels bidra till att 6ka trafiksiakerheten.so

6 Analys av nulage - var star vii dag?

I de foregdende kapitlen har vi skrivit om den information vi har samlat pa oss om hur
nuvarande ordning for trafikforeskrifter ser ut och fungerar i Sverige, hur man gor i

98 Informationen i avsnittet kommer fran foredraget ”Digital Traffic Regulations in the UK”
under "the VIKING Workshop on METR” den 2 september 2022.

99 Informationen i avsnittet kommer fr&n www.ndw.nu/, https://data.europa.eu/en/use-
case/dutch-digital-road-signs, https://data.europa.eu/en/news/netherlands-creates-digital-
overview-all-national-road-signs och https://pitane.blue/en/2020/08/15/the-netherlands-has-
a-first-digital-overview-of-road-signs/. Sidor besokta den 8 december 2021.
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andra linder samt pagdende relevant arbete i Sverige, EU och internationellt. Detta
kompletteras nu i detta kapitel med en analys av nuldget — var stér vi i dag? Vi beskriver
har hinder och mojligheter utifrdn nuvarande ordning for trafikforeskrifter. Det vill sdga
begrinsningar och utmaningar med nuvarande ordning och hur forutsittningarna ser ut
infor en eventuell forandring. Vi skriver ocksd om reformbehovet. Det vill sdga de behov
och nyttor som motiverar en forandring. Vi beskriver ocksa vilka som skulle paverkas av
en forandring och hur. En analys av nulaget hjalper oss att identifiera ett 6nskeldge och
hur vi nér dit. Det ar viktigt infor det senare arbetet med 16sningar och konsekvenser av
olika losningsalternativ.

6.1Begransningar och utmaningar med
nuvarande ordning

Det som ar speciellt med trafikregler ar att de maste sattas samman med geografiska
platser, vigar och omraden. For att trafikanterna ska kunna folja reglerna behover de
forsta vad som géller var.

Generella trafikregler finns i trafikforordningen, men de racker inte i alla 14gen, eftersom
trafikforhallandena varierar stort mellan olika platser och vagar. Det kréavs darfor ofta en
mer detaljerad och lokalt anpassad reglering. Kommuner och férvaltningsmyndigheter
far besluta om en rad trafikregler som kompletterar eller ersitter de generella trafik-
reglerna, till exempel hastighetsbegransningar, forbud mot trafik, stopp- och vajnings-
plikt, korfalt for linjetrafik, begransningar for fordons vikt/langd/bredd, miljozon,
parkering m.m.

I Sverige finns det 6ver 300 statliga myndigheter och kommuner som beslutar om trafik-
foreskrifter lokalt, avseende en viss vagstracka eller omrade, och deras processer for
detta ar inte standardiserade.

Maénga trafikforeskrifter ska kungoras (publiceras) elektroniskt pa webbplatsen STFS
(www.stfs.se). Det finns ett fatal krav pa uppgifter och format, bland annat att
foreskriften ska levereras som pdf (i PDF/A-format). Det finns tvd mdjliga metoder for
att 6verfora trafikforeskrifter till STFS:

e anvinda beredningssystem for leverans av pdf + data
e anvinda leveransfunktionerna pa webbplatsen for leverans av endast pdf.

Antalet nu gillande trafikforeskrifter i STFS uppgar till totalt cirka 240 000 (per den
gnovember 2022), varav de flesta (cirka 207 000) ar beslutade av kommunerna.to°

Trafikforeskrifternas geografiska omfattning beskrivs i dag i textform eller med hanvis-
ning till en kartbild som visar vad som avses med foreskriften. I juridisk mening ar det
den textmassiga beskrivningen, med en eventuell integrerad kartbild, som giller.

100 Uppgift fran Transportstyrelsens webbsida for aktuell statistik 6ver antalet gillande
trafikforeskrifter (dvs. upphévda foreskrifter ar inte inrdknade) i STFS,
https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/af14 statistik.aspx. Besokt den 9 november 2022.
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Det finns idag inte nagon rattslig skyldighet att koppla digital information till
foreskriften varken nar den beslutas eller nar den overfors i elektronisk form till
Transportstyrelsen for kungérande pa webbplatsen STFS.

Det finns dock tekniska och praktiska mdjligheter for beslutsmyndigheter att kunna
koppla digital information till sina trafikforeskrifter med hjilp av beredningssystem.
Med hjialp av funktioner i beredningssystemet kan beslutsmyndigheten knyta sin
foreskrift till det digitala viagnatet i NVDB. Beslutsmyndigheten bifogar sedan en
maskinellt tolkningsbar datafil (BTR-data i XML-format) samtidigt med leveransen av
trafikforeskriften som pdf (PDF/A) till Transportstyrelsen. Det dr dock en frivillig atgard,
som dven kan vara forenad med ett visst merarbete och dven merkostnader for sjalva
beredningssystemet. Det innebar att 1angt ifran alla beslutsmyndigheter anvander sig av
denna mojlighet.

I dagslaget ar det omkring halften av landets kommuner som har beredningssystem.
Resterande kommuner saknar alltsd detta. Det gor aven alla lansstyrelser och flera
statliga myndigheter som beslutar om trafikforeskrifter. De beslutsmyndigheter som inte
har beredningssystem skriver sina trafikforeskrifter i ordbehandlingsprogram. Eventu-
ellt anvands aven ett ritverktyg for att kunna tillfora en kartbild, som infogas i texten
eller ldggs i en bilaga. Texten och en eventuell kartbild kan inte l4sas maskinellt. For att
det ska bli mojligt kravs en dataleverans (eller “6versiattning”, se nedan).

For trafikforeskrifter som saknar data gor Trafikverket i vissa fall ett manuellt arbete
med att “Oversatta” trafikforeskrifter till trafikregeldata i NVDB. Det gors dock inte for
alla trafikforeskrifter, sa det blir inte komplett. Modellen med 6versattning innebar dven
en risk att data inte kommer att stimma exakt med vad beslutsmyndigheten avsett. Lis
mer om detta i avsnitt 2.4 ovan.

Vignitsanknutna trafikforeskrifter kan sokas fram via karta, till exempel i STFS eller
NVDB eller laddas ner till en anpassad karttjanst. Det ar en stor fordel for den som vill
ta del av vad som géller var i trafiken. Till exempel for att 1attare kunna fa svar pa fragor
som: Var far jag kora med mitt tunga/langa/breda fordon? Var far jag parkera? Var
kan jag ladda mitt eldrivna fordon? Hur fort far jag kora? Pagdr vdgarbete ddr jag
planerar att kéra? Om det inte gar att soka fram informationen via karta kan man
behova gora ett mycket stort antal manuella sokningar for att soka fram informationen
via pdf-filer som publicerats pa STFS.

Det forekommer ocksa att trafikforeskrifter som kungors pa STFS inte alltid innehéller
sddan information som entydigt anger regelns geografiska omfattning, det vill saga att
det inte framgar tydligt av foreskriftstexten eller kartbilden var trafikforeskriften ar
avsedd att borja och sluta gilla i vignatet. Det blir da svart att omsétta trafikregeln i en
karta i efterhand, eftersom placeringen (regelns utbredning i kartan) riskerar att bli
ungefarlig. Detta problem beror inte specifikt fragan om att tillfora digital information
till trafikforeskrifter men ar dnda relevant i sammanhanget, eftersom sddana problem
potentiellt kan motverkas genom anviandning av digitala verktyg sasom berednings-
system (om den textmaissiga beskrivningen styrs av den utbredning som gors i kartvyn).

Den kompletterande digitala informationen som vissa beslutsmyndigheter bifogar i
samband med leveransen av trafikforeskriften till STFS/Transportstyrelsen hor inte till
sjalva foreskriften. Den ar ett komplement till foreskriften som inte ar juridiskt
bindande. (Detsamma géller i de fall dar Trafikverket, och tidigare Transportstyrelsen, i
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efterhand har lagt till digital information, se ovan angdende Gversattning.) Intentionen
ar dock att den digitala informationen som beslutsmyndigheter levererar till Transport-
styrelsen (BTR-data) ska 6verensstimma med innehallet i foreskriften, men i vissa fall
kan informationen ha forenklats eller innehalla avvikelser.:o* I projektet har vi sett
exempel pa forenklingar men dven exempel diar den viagniatsanknutna informationen ar
mer detaljerad dn beskrivningen av det geografiska laget i forfattningstexten. Vi har dven
sett exempel dar det, utifran foreskriften, ar otydligt vad som géller och vagnatsanknytn-
ingens riktighet kan ifragasattas.

Detta far sammantaget till foljd att beslutade och publicerade foreskrifter (i STFS), dvs.
det som juridiskt giller, och data som tillgangliggors for medborgarna (i exempelvis
NVDB eller andra system och tjanster) inte alltid ar entydiga (data kan saknas eller vara
bristfalliga).

NVDB innehaéller stora mangder data om trafikregler, men det ar inte komplett och det
forekommer brister, till exempel glapp eller 6verlapp i data eller olika slags avvikelser
mellan foreskrift och data. En del av dessa brister kan vara hanforliga till att data bygger
pé tolkningar. Fel och brister i data bidrar till felkallor och varierande kvalitet i NVDB.
Det innebar att informationen i NVDB inte alltid ar tillforlitlig och att det darmed blir
svart anvianda uppgifterna i olika applikationer. Exempelvis finns det i dag en rad
navigeringstjanster som i realtid kombinerar information om fordons geografiska
position och trafikregler, och informerar foéraren om vad som géller. De aktorer som
tillhandahaller sidana navigeringstjanster hamtar i regel information fran NVDB. I den
utstrackning som informationen i NVDB ar bristfillig far dessa aktorer aven samma
felkallor och varierande kvalitet i sina tjanster. I syfte att forbattra NVDB-data arbetar
Trafikverket regelbundet med kvalitetsgranskning och kontroller. Automatiserade
kontrollmojligheter ar dock begridnsade och manuellt kontrollarbete kraver mycket
resurser, vilket innebar att det sker mer sillan. Om avvikelser inte upptacks sa rattas de
inte heller.

Det finns ett behov av mer standardiserade och automatiserade processer, om vi i
framtiden ska kunna ha tillgang till fler och mer korrekta data om trafikregler.

Utover att bristfillig geografisk information avseende trafikforeskrifter kan medfora
felaktiga data i NVDB och andra applikationer, system och tjanster kan det &ven medfora
andra problem. Nir den geografiska avgransningen av en trafikforeskrift méaste tolkas
utifran dess textmaissiga beskrivning av exempelvis viagen, strackan eller omradet som
foreskriften avser kan det i vissa fall forsvara den fysiska utmérkningen (skyltningen) av
foreskriften ute i vagnatet, om det giller en foreskrift som behover mérkas ut (utméark-
ningsskyldigheten omfattar inte alla trafikforeskrifter). Om det inte ar entydigt var en
trafikforeskrift borjar respektive upphor att gilla riskerar det dven att skapa felaktig
information fran exempelvis ISA-system och osékerhet hos trafikanter som maste folja
reglerna.1o2

101 Transportstyrelsen (2010), Oversikt 6ver RDT-verksamheten och webbplatsen STFS.

102 T sammanhanget kan noteras att dven for lokala trafikforeskrifter som ska markas ut behover
utmarkningen inte alltid vara dir regeln borjar, se 9 kap. 2 § TSFS 2015:60. (Om till exempel en
ny hastighetsbegransning borjar vid en korsning mirks den nya hastighetsbegransningen ut ett
antal meter frén korsningen.)
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6.2Forutsattningar for en forandring

Trots de begransningar och utmaningar som beskrivs i foregdende avsnitt 6.1 ar det anda
sa att vii Sverige ligger i framkant pa detta omrade i ett internationellt perspektiv. Vi har
alltsd kommit langt redan jamfort med manga lander. Vi bor aven ha goda forutsatt-
ningar att kunna accelerera digitaliseringsarbetet och né langre.

Det finns namligen praktiska och tekniska losningar att utga ifrdn. Sedan manga ar
tillbaka finns det majligheter att koppla digital information till trafikforeskrifter med
hjalp av beredningssystem, och manga kommuner anviander denna mgdjlighet. Det gor
aven Trafikverket genom eget system. Vi har alltsd nagot att utga ifran, och i vissa delar
finns det fiardiga 16sningar att kopa fran hyllan. Annat har inte framkommit &n att
systemleverantorerna skulle kunna erbjuda sina system och tjanster till alla kommuner
och dven till lansstyrelser, efter vissa anpassningar.

Sannolikt finns det en varierande digital mognad bland landets drygt 300 besluts-
myndigheter, men anvindning av digitala verktyg i arbetet blir allt vanligare inom
offentlig forvaltning. I projektet har savil stora som sma kommuner medverkat, vissa
med och andra utan beredningssystem. Bland dessa har det uttryckts att den digitala
mognaden, dven om den varierar, i dag bor vara tillrackligt hog i alla landets kommuner
for att kunna arbeta digitalt med trafikforeskrifter.

Det har vidare lyfts fram att kommunsamverkan kan vara ett sitt for mindre kommuner
att samordna kommunala resurser exempelvis i arbetet med trafikforeskrifter. I
projektet deltar kommuner som redan har en kommunsamverkan kring trafik-
foreskrifter. I svar pa enkiten som vi har skickat till kommuner har vi dven fatt in
enkatsvar fran kommuner som har kommunal samverkan.

6.3Behov och nyttor som motiverar en
forandring

Som vi har redovisat i kapitel 3 har digital information om trafikregler ménga
anvandningsomraden. Digital information om trafikregler behovs redan i dag for olika
applikationer, navigeringstjanster och trafikstodjande IT-system. Det ar dock viktigt att
informationen ar korrekt och uppdaterad, sa att den gar att lita pa.

Bland annat behovs digital information om trafikregler for battre navigering i trafiken
och ruttplanering avseende lamplig fardvag. Sarskilt de som kor tunga, breda och ldnga
fordon behover veta var de far kora, eftersom det kan finnas trafikregler som sitter
granser for fordons vikt och dimensioner (vikt-, langd- och breddbegransningar). Data
om sddana trafikregler i kombination med smarta system ar en viktig aspekt for att
effektivisera tunga transporter och 0ka deras framkomlighet. Ritt indata till systemen
kan bade korta korviagen och minska risken for att fordonen via navigeringssystem leds
in pa vagar som inte ar anpassade for dem.

Korrekta och uppdaterade data om vagnitet och trafikregler kan ocksa 6ka chansen att
utryckningsfordon kommer fram snabbare. Bade larmcentral och utryckningsfordon tar
stod fran kartor och positionering for att se till att hjdlpen snabbt nar fram dar den
behovs. Vid en nodsituation ar det mycket viktigt att ha tillgadng till ratt information.

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



64

“Blaljuskollen” finns for att hjalpa kommuner att kvalitetssakra sin geodataprocess sa att
de skapar och uppdaterar de geodata som blédljusaktorer behover for att hitta ratt.
Lantmateriet och Trafikverket samarbetar kring Blaljuskollen da den omfattar bade
fastighetsdata samt viag- och jarnviagsdata.o3

Battre trafikregeldata behovs bade for befintliga och nya system/tjanster, i syfte att
effektivisera transporter (det blir ldttare att planera och ruttoptimera resan) och under-
latta framkomligheten (minska risken att kora fel eller pa vagar som inte dr anpassade
for det aktuella fordonet). Effektivare transporter kan ocksa bidra till minskad trangsel
och minskade utsldpp. Battre data kan ocksa bidra till 6kad regelefterlevnad och 6kad
trafiksakerhet, eftersom informationen kan anvandas till applikationer och system for
att underlatta att hélla ratt hastighet och kora dar det ar tilldtet osv. Darmed kan aven
olycksrisken minska. Med béattre data blir det dven lattare att planera vad galler
parkeringsmojligheter, uppsoka lastplats eller laddplats etc.

Digital och maskinldsbar information underlattar ocksa for trafikanter som inte forstar
svenska. Informationen kan forstas av ett fordon, system eller tjanst och presenteras pa
valt sprak. Att digitalisera och kommunicera trafikforeskrifter i maskinlasbar form som
ett satt att 6verbrygga sprakbarridrer har varit en viktig utgangspunkt for EU-projekten
UVAR Box och UVAR Exchange (beskrivs i avsnitt 4.9.1 ovan).

Betydelsen av data om trafikregler kommer att 6ka i takt med uppkoppling och
automatisering av vagtransportsystemet. Tillgdng till maskinlasbara trafikregler kom-
mer exempelvis att ha 6kad betydelse for automatiserade fordon nir de introduceras i
allmén trafik. Automatiserad korning kraver en mer exakt angivelse av var en trafikregel
borjar och slutar att gélla, eftersom det inte finns en forare som kan avgora detta.

Okad datakvalitet och maskinlisbara trafikregler 6ppnar #ven upp for nya tjéinster pa
sikt sdsom information om att fordon parkerats felaktigt, varning innan tid for
parkeringsforbud eller avgiftsskyldighet intrdader etc. Det 6ppnar ocksa upp for en mer
dynamisk trafikreglering och avancerade tjanster till trafikanter pa sikt.

Data om trafikregler behovs saledes for bade befintliga och nya system/tjanster. Gemen-
samt for nuvarande och kommande applikationer, tjanster och system ar dock att de ar
beroende av korrekt och entydig digital information om de regler som géller i trafiken
(vad som giller var).

De anvandningsomraden som vi har identifierat under projektets gang redovisas i kapitel
3 ovan men aterfinns ocksd summerat nedan i figuren (Figur 6) och den gra rutan.

103 Informationen har huvudsakligen hamtats fran
www.nvdb.se/sv/dataleverantor/blaljuskollen/. Sidan besGktes den 2 september 2022.
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Figur 6 Digital information om trafikregler har manga anvandningsomraden. Kdlla: Egen bild.

Exempel pa hur digital information om trafikregler kan anviandas

Data om hastighetsgréns:

e Tillgang till data om hastighetsgrans kan underlatta ruttplanering (planera
restid/fardvag), och darmed bidra till effektivare transporter.

e Det kan dven bidra till 6kad hastighetsefterlevnad och darmed 6kad trafiksakerhet
(minska olycksrisk).

e Det kan ocksa underlatta polisens kontroll av foreskrifter infér
hastighetsovervakning.

Data om restriktioner/begransningar/villkor m.m:

e Det kan exempelvis handla om miljozoner, 1angd/vikt/breddbegransningar, vagar
for transport av farligt gods, gangfartsomraden, vigarbeten, evenemang etc. Tillgédng
till data om dessa trafikregler kan underlatta ruttplanering och darmed bidra till
effektivare transporter.

e Det kan dven bidra till 6kad regelefterlevnad och darmed 6kad trafiksdkerhet (och
for milj6zoner 6kad miljonytta).

Data om parkering, laddplats, lastplats m.m.

e Tillgang till data om detta kan underlatta planering av fardviag som inkluderar
parkering, lastning/lossning, laddning etc, och darmed bidra till effektivare
transporter.

o Det kan ocksé bidra till 6kad regelefterlevnad och dirmed 6kad trafiksakerhet
(minska risken for olyckor som beror pa felaktig uppstillning).

e Det kan dven underlatta for dem som inte kan lasa svensksprakiga tillaggstavlor eller
de som tycker komplexa trafikregler ar svara (bilen kan siga ja eller nej till
parkering).
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6.4Vilka som skulle paverkas av en forandring
och hur

En forandring av dagens ordning i riktning mot 6kad digitalisering av trafikregler skulle
gynna trafikanter, medborgare, foretag och andra aktorer i samhallet som far tillgang till
fler och battre data om trafikregler. Dessa paverkas positivt vid en forandring. Vi har
skrivit om behov och nyttor i avsnitt 6.3 ovan.

Att accelerera digitaliseringen pa omradet ar forenat med insatser och kostnader. Vem
eller vilka som ar barare av dessa insatser och kostnader beror pé val av atgird for att
styra mot okad digitalisering. Val av atgard beror i sin tur pa forvantad maluppfyllelse,
kostnadseffektivitet m.m.

Givet den utgangspunkt vi har i projektet, att data behover fingas nara killan for att
motverka risken for fel, bedomer vi att digitaliseringstillfallet méste komma pa ett tidigt
stadium i processen. Darmed ar det frimst de som beslutar trafikforeskrifter som
behover gora insatser for 6kad digitalisering.

Alternativt skulle marknadsaktorer (fordonstillverkare och foretag som tillhandahaller
kart- och navigeringstjanster) kunna tolka och oversatta trafikforeskrifter till data, vilket
redan sker i viss utstriackning, men de kommer inte si nara killan. Exempelvis dr en
metod att skapa data genom att ldsa in var vigmarken ar placerade. Metoden baddar inte
for tillforlitliga data om trafikregler. Av olika skil forekommer det avvikelser mellan var
viagmarket ar placerat och var trafikregeln giller (har menar vi avvikelser av andra slag
eller storre avvikelser dn vad som ar en tillaten avvikelse enligt forfattning, exempelvis
att ett vigmarke for en vag kan sattas upp strax efter korsningen dar trafikregeln borjade
gilla). Vidare tolkar och oOversitter Trafikverket i dag kommuners och lansstyrelsers
trafikforeskrifter till data i NVDB (nér data frin kommunen eller lansstyrelsen inte har
levererats till STFS tillsammans med trafikforeskriften som pdf), men ocksa i det fallet
sker digitaliseringen pa ett sent stadium i processen och av nigon annan dn den som
beslutat trafikforeskriften. Trafikregeldata i NVDB bygger da pa tolkningar.

Fler beslutsmyndigheter behover alltsd anamma digitala processer for trafikforeskrifter.
Det behovs stora insatser av beslutsmyndigheterna om trafikregeldata ska bli full-
standiga och tillforlitliga pa hela viagnétet. Stérre kommuner foreskriver fler trafik-
foreskrifter och har darmed potentiellt ett storre digitaliseringsarbete framfor sig, men
de har sannolikt mer resurser ocksa. Mindre kommuner har den omvianda situationen,
det vill siga tillgang till mindre resurser men & andra sidan farre trafikforeskrifter att
digitalisera.

Att gora nagot ar forenat med kostnader. De ménga behov av trafikregeldata som vi har
identifierat talar dock for att nyttorna overvager kostnaderna for samhillet, &ven om vi
inte kunnat kvantifiera nyttorna i reda pengar.

Fragan beror ocksa den kommunala sjalvstyrelsen. Men inskrankningar far goras, om
det ar proportionerligt och kompenseras.

Sannolikt finns aven ett utvecklingsbehov hos beredningssystemen, STFS och NVDB vid
en forandring i riktning mot okad digitalisering av trafikforeskrifter. Detta sarskilt om
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alla olika kategorier och varianter av trafikforeskrifter skulle inga. Detta paverkar i sa fall
systemleverantorer, Transportstyrelsen och Trafikverket.

I kapitel 7 tar vi upp vilka l6sningar vi har diskuterat i projektet och effekter av olika
losningsalternativ.

6.5Slutsatser om nulaget

Digital information om viagnédtet behovs redan idag for olika applikationer och
trafikstodjande IT-system, och kommer att fi o6kad betydelse i framtiden eftersom
vagtransportsystemet blir alltmer uppkopplat och automatiserat. Digital information om
trafikregler behovs idagsldget for tillampningar inom navigering, ruttning, forar-
assistans sasom ISA-system samt for mer lattillganglig information om exempelvis
parkering, lastning och laddning. P& sikt behovs det aven for att mojliggora automat-
iserad korning, geofencing och dynamisk trafikreglering. Dessutom patalar flera av
kommunerna i projektet egennytta med att skapa data for trafikforeskrifter, till exempel
att det underlattar att kunna se befintliga trafikforeskrifter i en kartvy i arbetet med nya
trafikforeskrifter.

Ar det ett samhillsansvar att tillhandahalla digital information om trafikregler? I
projektet har vi identifierat en rad initiativ som pekar i den riktningen, bland annat:
regeringens mal for digitaliseringspolitiken, inrdttande av en myndighet for digital
forvaltning (Myndigheten for digital forvaltning, DIGG), digitalisering av detaljplane-
processen, etablering av grunddatadoméaner inom flera omraden (f.n. pagar utveckling
av en grunddatadoman for transportomrédet) och flera EU-initiativ som beror tillhanda-
héllande av digital samhallsinformation. Ovan har vi ocksd konstaterat att varken
marknaden eller en nationell myndighet kan mota samhallets behov av data om trafik-
regler tillfredsstdllande pa egen hand. Nar data saknas “6versatter” Trafikverket vissa
trafikregler till data, men dessa data bygger pa tolkningar. Marknadsaktorer utvecklar
egna losningar for data om trafikregler. Men det innebar ocksa tolkningar av trafik-
foreskrifternas geografiska ldge. Det finns ett behov av forbattrade processer, och att
fanga data s nira killan som mgjligt.

I ett internationellt perspektiv ligger Sverige i framkant nar det géller digital information
om viagnitet, men det finns inte fullstandiga och tillforlitliga data om trafikregler pa hela
viagnatet. Ett skl ar att det finns 290 kommuner och ett antal myndigheter (de 21
lansstyrelserna, Trafikverket, den myndighet som har hand om vag- eller gatuhallningen,
Polismyndigheten och Forsvarsmakten) som beslutar om trafikforeskrifter och deras
processer for detta ar inte standardiserade. Vissa anviander digitala verktyg for att skapa
data for trafikregler, andra gor det inte. I dagsliaget ar det cirka 130 kommuner och
Trafikverket som tar fram trafikforeskrifter i beredningssystem och for 6ver dem till
Transportstyrelsen via en system-till-system-losning, medan 6vriga kommuner och
lansstyrelserna i princip saknar IT-stod for att skapa trafikforeskrifter och i stallet skriver
foreskrifter i ordbehandlingsprogram och levererar en pdf till STFS via en webbtjanst.

Det behovs insatser om den digitala informationen ska bli mer fullstandig och tillforlitlig
pa hela viagnatet. Vi tror att fler beslutsmyndigheter behéver anamma digitala processer
for trafikforeskrifter. Detta mot bakgrund av utgédngspunkten att data behover fangas
nara kallan om data ska bli tillforlitliga, eftersom vi ser svagheter med andra metoder
som leder till att data inte blir tillforlitliga och ddrmed inte heller anvindbara for vissa
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anvandningsomraden. For vissa anviandningsomraden duger det bra med en medelhog
kvalitet pa data, men for vissa anvandningsomraden, till exempel automatiserad
korning, ar en hog kvalitet pa data nodvandigt.

Vi har dock ett bra utgéngsliage i Sverige. Det finns redan tekniska och praktiska
mojligheter att skapa data for trafikregler. Systemleverantorer, kommuner, Transport-
styrelsen och Trafikverket har nimligen sedan ménga &r mojliggjort en process for
trafikregeldata. Vi har alltsa nagot att utga ifran. Omkring halften av landets kommuner
och Trafikverket anviander sig redan av denna mojlighet.

/ Analys av 6nskelage - vart vill vi?

Med utgangspunkt i nuldgesanalysen i foregaende kapitel diskuterar vi i detta kapitel
onskeldaget och vagen dit, inklusive tankbara losningar och konsekvenser av olika
losningsalternativ.

7.1Framtida 6nskelage (vision)

I projektet har vi tagit fram en vision: Tillforlitliga data om trafikregler i maskinlasbart
format finns tillgangliga pa hela vagnatet. Olika kallor ger samma budskap, det vill saga
en trafikforeskrift i exempelvis STFS och trafikregeldata i exempelvis NVDB ger entydig
information om vad som giller var.

Fysiskt vagndt Digitalt vagndt

- -
“
”
) J
er. [T]
.
| |
L 4
ammmms®

Figur 7 lllustration utifran visionen. Kdlla: Egen bild.

Visionen beskriver det absoluta onskeldget. Det ar dit vi tror att vi en dag behover na.
Men en annan sak dr vad som ar mojligt och rimligt att uppna i nartid. Att forsoka ta
stora steg i riktning mot det absoluta onskelaget skulle troligen kriava stora arbetsinsatser
och kostnader péa kort tid. Vi tror darfor att lagom stora steg sannolikt 4r en mer realistisk
vag framat. Visionen — som kan ses som det 6vergripande malet pa sikt — behover brytas
ned i olika delmal eller steg pa viagen. Genom att formulera ett 6nskeldge héar och nu far
vi en mélbild att jobba mot fran det l4ge dar vi befinner oss i dag. Méalbilden blir ett viktigt
steg for att na visionen pa sikt.
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7.20nskelage har och nu (malbild)

Utifran visionen — det 6vergripande malet — har vi formulerat en malbild att jobba mot
har och nu. Mal: Skapa forutsattningar for tillgang till fler och battre trafikregeldata, for
att stodja utvecklingen mot ett uppkopplat och automatiserat vagtransportsystem och
mojliggora nya tjanster till samhallet och medborgarna.

7.3Nulage-onskelage - hur nar vi dit?

Hur tar vi oss fran nuldge till 6nskeldge? Vad kravs for att na méalet? Vigen till malbilden
kan konkretiseras i form av prioriterade aktiviteter och satsningar. Men for att bedoma
vilka aktiviteter och satsningar som behovs for att nd malet behover vi forst ta stallning
till nagra overgripande fragor och vagval.

7.3.1Digitaliseringstillfallets betydelse

En viktig vagvalsfraga ar var i kedjan det ar lampligast att digitalisera (skapa data) pa
trafikregler. Det finns flera majliga varianter for digitaliseringstillfillet (ingen inbordes
rangordning):

e Beredning - Digitalisering > Beslut > Kungérande
e Beredning inkl. digitalisering = Beslut - Kungorande
e Beredning - Beslut - Digitalisering - Kungérande
e Beredning - Beslut > Kungorande - Digitalisering

Trafikverkets (och tidigare Transportstyrelsens) hantering med att "6versatta” andras
trafikforeskrifter till trafikregeldata motsvarar den sistndmnda varianten, dar digital-
iseringstillfallet sker s& sent som mgjligt. Det kan ocksa illustreras sa har:

Aktér:  Beslutsmyndigheten Oversittaren
Uppgift: Beredning - Beslut - Kungorande Digitalisering

I nuvarande ordning skapas trafikregeldata i vissa fall i ett tidigt skede (av besluts-
myndigheten i samband med beredning av trafikforeskriften genom ett berednings-
system) och i andra fall i ett senare skede (av Trafikverket eller ndgon annan aktér som
skapar data pa andras trafikforeskrifter) eller inte alls. Mer data behovs men data
behover dven bli mer tillforlitliga. Vi vet att det finns avvikelser mellan beslutade
foreskrifter och data. Vi tror att risken for avvikelser mellan foreskrift och data 6kar nar
digitaliseringen sker i efterhand av nigon annan adn ursprungskéallan (beslutsmyndig-
heten). Att accelerera digitaliseringen pa omradet med hjilp av modeller som bygger pa
tolkning och 6versittning av trafikforeskrifter till trafikregeldata ar darfor inte ratt vig
att gd. I stillet ar det satsningar och aktiviteter som ar inriktade pa okad digitalisering
hos beslutsmyndigheterna som behovs, eftersom ambitionen ar att fainga data s nara
kallan som mgjligt. For okad tillforlitlighet bor data fangas dar de fods.
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7.3.2Utga fran det vi har eller bygga nytt

Ambitionen ar att finga data sd nara killan som mojligt, det vill sdga hos besluts-
myndigheterna. Det innebar att fler beslutsmyndigheter maste borja arbeta digitalt med
sina trafikforeskrifter. Processerna behover ocksé bli mer enhetliga.

Digitala mojligheter finns redan — att skapa och leverera data via beredningssystem till
Transportstyrelsen dé trafikforeskriften ska publiceras pa STFS. Dessa data kan efter
bearbetning och vidareforadling anvandas i olika karttjanster, navigeringssystem m.m.

En relevant fraga ar dock om det ar lampligast att utga fran den digitaliseringsprocess
som redan finns eller om det i stillet behover byggas nigot helt nytt. Att bygga en ny
process fran grunden skulle kanske ge helt nya majligheter, exempelvis nar det galler att
kunna anpassa och optimera den nya processen for att na maximal nytta. Det finns dock
ocksa fordelar med att bygga vidare pa en befintlig process, sirskilt om den redan
anvands av méanga. Det finns d& upparbetade rutiner och arbetssitt hos anvdndarna. For
foretagen som tillhandahaller 16sningarna blir det ocksd en mindre omstillning att
vidareutveckla i stillet for att bygga nytt. Samtidigt ar det viktigt att se till att vi inte
digitaliserar gamla processer. Den process som viljs som utgangspunkt maste kunna
anvandas och vidareutvecklas for att mota bade nutida och framtida behov.

Under projekttiden har det lyfts fram fran olika deltagare att det finns ett utvecklings-
behov inom olika delar av den nuvarande digitaliseringsprocessen, men i stora drag
verkar den anda fungera val. Detta stods ocksa av resultatet fran enkéaten till kommuner
utanfor projektet. En stor andel av de kommuner som anvander beredningssystem har
svarat att de ar nojda med dessa system och att de bidrar till att hoja kvaliteten,
effektiviteten och palitligheten i arbetet med trafikforeskrifter. Att nuvarande digital-
iseringsprocess redan anviands av ménga talar ocksa for att utgad fran och bygga vidare
pa denna.

Utifran samtal med projektdeltagarna verkar det dven som att det ar mgjligt att hoja
kvaliteten pa det som redan finns och samtidigt lagga grunden for nasta steg (i riktning
mot visionen). Det giller att behalla det som &r bra och dndra dar det kan bli bittre.

7.3.3Finns det ndgon harmoniserad I6sning att ta hansyn till?

Négon harmoniserad 16sning finns (4nnu) inte. Det finns EU-initiativ som driver i
fragan, framfor allt den pagéende revideringen av ITS-direktivet som pa négra ars sikt
kan innebara att EU-landerna maste se till att viss trafikinformation, inklusive vissa
typer av trafikregler, tillhandahélls i digitalt och maskinlasbart format (se avsnitt 4.4).
Det pagar aven ett standardiseringsarbete pa global niva avseende elektroniska trafik-
foreskrifter (METR, se avsnitt 4.7 ovan) och initiativ som bedrivs i form av EU-projekt
(UVAR Box/Exchange, se avsnitt 4.9.1 ovan).

Aven om ett reviderat ITS-direktiv inom nigra ar kan f& stor betydelse for frigan om
utbyte av data om trafikregler, har det (enligt nuvarande forslag) inget eller endast ett
begrinsat fokus pa att "finga data néra killan”. Det ar exempelvis inte sagt att det méste
vara beslutsmyndigheterna (de myndigheter och exempelvis kommuner som beslutar
om trafikforeskrifter) som framstiller dessa data, utan det kan troligen goras av annan
aktor. Vi har i Sverige redan en process dir Trafikverket tolkar och ”6versitter” analoga
trafikregler till data om trafikregler, en process som medfor att data inte alltid blir
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korrekta. Det skulle troligen kunna vara ett satt att uppfylla kommande ataganden fran
EU att peka ut en myndighet som far tolka och skapa data pa de trafikregler som omfattas
av EU-kraven. Det ar inte heller tydligt i beskrivningarna (i nuvarande forslag) hur en
hog datakvalitet ska kunna sikerstéllas inom ramen for de tinkta EU-reglerna. I stillet
forutsitts att linderna ska samarbeta kring frdgan om vilken kvalitet som behovs.
Initiativet har darmed ingen direkt paverkan pa hur nationella eller lokala trafik-
foreskrifter utformas, beslutas och kungors. Det kommer att finnas data men det finns
en potentiell risk att denna inte stimmer Overens med vad beslutsmyndigheten har
foreskrivit (det som galler juridiskt).

EU-projekten UVAR Box och UVAR Exchange syftar till att utveckla enhetliga processer
for digitalisering och utbyte av trafikregler. Men som vi uppfattar dem tar de tankta
processerna vid forst efter att trafikforeskriften ar beslutad. Det dr en separat process att
digitalisera trafikforeskriften med hjalp av UVAR Box Tool. Dock tycks avsikten enligt
UVAR Box vara att det ar den beslutade myndigheten som ska gora det. Vi tror dock inte
att verktyget skulle tillfora nagot for svenska beslutsmyndigheter som redan anviander
sig av (till synes mer avancerade) beredningssystem for digitalisering av trafikfore-
skrifter.

I systemet for den tdnkta METR-standarden ar avsikten att en annan aktér dn
beslutsmyndigheten, ndmligen “6versittaren”, gor digitaliseringen. Det ar alltsa ocksa
en separat process som ir atskild frin trafikregleringen. Aven inom METR ir det alltsi
inget eller endast ett begransat fokus pa att "fanga data nira kallan”.

Sannolikt kommer dock de data som svenska beslutsmyndigheter skapar pa trafik-
foreskrifter kunna vidareanvindas inom kommande koncept som till exempel METR och
UVAR Box/Exchange. Det ar en viktig fraga att bevaka i kommande arbete.

Inom EU pagar ocksa ett arbete med att inritta ett gemensamt europeiskt dataomrade
for mobilitet (a common European mobility data space) for att underldtta datadelning
inom mobilitetssektorn. Vi skriver om detta i avsnitt 4.8 ovan. I dagslaget ar det dock
inte klart hur detta ska fungera eller ens vilka data det ska inkludera, till exempel om det
ska inkludera trafikregler for vagtrafik.

7.3.4Digitala vs digitaliserade trafikregler

I projektet har vi diskuterat behovet av ett system med digitala eller digitaliserade
trafikregler, dar vi med helt digitala trafikregler menar att beslutsmyndigheten beslutar
och kungor (publicerar) en datafil som dr det som giller juridiskt, medan en pdf-fil eller
annan representation av data endast ar ett komplement till den juridiskt bindande
datafilen, och med digitaliserade trafikregler menar vi att pdf-filen giller juridiskt,
medan datafilen endast ar ett komplement. Det senare ar det som stimmer 6verens med
dagens digitaliseringsprocess for trafikforeskrifter som vissa beslutsmyndigheter redan
anvander sig av.

Helt digitala trafikregler kan vara efterstravansvart pa langre sikt, men vi tror inte att
tiden dnnu ar mogen for det, da hoppet dit ar langt ifrdn dagens lage. Vi bor forst
mellanlanda i digitaliserade trafikregler — av hog kvalitet. Det vill siga, pdf-filen och
datafilen bor sa ldngt som mojligt stimma 6verens. Dock har datafilen ingen juridisk
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status, utan pdf-filen ar det som géller juridiskt.zo4 Digitaliserade trafikregler kan ses som
ett forsta steg som lagger grunden for nasta steg som ar helt digitala trafikregler. (Jfr
Boverkets vision om framtidens enhetliga digitala detaljplaner, se avsnitt 4.10 ovan.)
Under mellantiden finns det tid att hinna forbattra system och metoder samt ytterligare
identifiera vilka nyttor som finns med digitaliseringen.

Det ar dock viktigt att de foreskrifter som tas fram de kommande aren inte behover
beslutas pa nytt vid en senare 6vergang till digitala trafikregler utan att det da endast &ar
an aldre foreskrifter som behover goras digitala fran grunden. Det finns darfor skal att
tidigt beakta de krav som en framtid med digitala trafikregler kan medfora.

7.3.5L6sningsalternativ

Vi har ovan konstaterat att det finns begransningar med dagens ordning som innebar att
trafikforeskrifter inte digitaliseras pa ett satt som medfor fullstandiga och tillforlitliga
data om trafikregler i exempelvis NVDB och andra tillimpningar. Problemet behover
16sas pa nagot sitt.

7.3.5.1Tre huvudsakliga l6sningsalternativ samt nollalternativet

I projektet har vi — utifran var utgangspunkt att data behover fanga nara killan —
diskuterat tre huvudsakliga 16sningsalternativ (ingen inbordes rangordning):

e forfattningsandring for att tvinga fram digitalisering
e ekonomisk kompensation for att stimulera frivillig digitalisering
¢ information, stod och utbildning for att underlatta frivillig digitalisering.

De olika alternativen och hur vi bedomer deras effekter och konsekvenser utvecklas
nedan.

Forfattningsindring for tvingande digitalisering skulle innebiara att det i
forfattning infors nya krav som gor det obligatoriskt for beslutsmyndigheterna att 1agga
till digital information, till exempel nar en ny trafikféreskrift ska publiceras pa STFS.
Krav tillimpas i regel da det inte bor finnas nagon valmojlighet for de berorda aktérerna.
Eftersom krav tvingar aktorerna till nigot (har: digitalisera trafikforeskrifter) kan
atgarden viantas ha en hog maluppfyllelse. Nya krav for beslutsmyndigheter skulle kunna
inforas exempelvis i forordningen (2007:231) om elektroniskt kungorande dar det redan
finns obligatoriska krav for beslutsmyndigheterna om nér, var och hur trafikforeskrifter
ska kungoras. Tvingande digitalisering medfor eventuellt merarbete och merkostnader
for beslutsmyndigheterna (kommuner ska dock bli ekonomiskt kompenserade genom
finansieringsprincipen’©s). Samhalle och néaringsliv skulle gynnas av fler och battre
trafikregeldata. Som redan namnts kan stor effekt (h6g maluppfyllelse) forviantas i detta
alternativ, eftersom digitalisering blir obligatoriskt; alla maste gora det. LOosnings-

104 Hir bortser vi frin problematiken kring vad som med juridiskt begrepp kallas rattsvillfarelse.
Det finns rimligen en problematik om medborgare fills for brott 4ven om de agerat utifrin data
om foreskrifters innehall som publicerats av myndigheter. Aven av detta skil bor digitala
trafikregler vara malsattningen pa sikt.

105 Finansieringsprincipen innebar i korthet att nir staten genom exempelvis ny lagstiftning ger
kommuner nya eller utokade uppgifter sa ska dessa kompenseras ekonomiskt for det, vilket sker
genom en hojning av de generella statsbidragen i det kommunala utjaimningssystemet. P4
motsvarande sitt sinks bidragen om ansvar f6r uppgifter tas bort.
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alternativet paverkar den kommunala sjalvstyrelsen, men inskrankningar far goras, om
det ar proportionerligt och kompenseras. (Vi aterkommer till detta langre ned.)

Ekonomisk kompensation for frivillig digitalisering skulle innebara att
beslutsmyndigheter kan fa medel, till exempel ett statligt finansierat bidrag, om de valjer
att digitalisera sina trafikforeskrifter. Det skulle kunna rora sig om en engédngssumma i
inledningsskedet for att komma i gang och/eller en ersittning per digitaliserad fore-
skrift.1o6 T detta alternativ blir digitalisering av trafikforeskrifter fortsatt frivilligt, men
beslutsmyndigheter blir kompenserade ekonomiskt om de viljer att digitalisera.
Kompensationen kan fungera som en morot for beslutsmyndigheter som vill prioritera
detta. Beslutsmyndigheter far eventuellt merarbete och merkostnader om de viljer att
digitalisera, men & andra sidan véaljer de sjalva om de vill gora det och de blir i sa fall
kompenserade. Atgirden &r positiv sett till den kommunala sjilvstyrelsen. Samhélle och
naringsliv gynnas vid digitalisering. Det ar osdkert hur stor effekten skulle bli i detta
alternativ (hur ménga fler beslutsmyndigheter som valjer att digitalisera jamfort med
i dag). Ménga projektdeltagare har uttryckt att vi sannolikt adr forbi det stadiet dar
atgarder sasom ekonomisk kompensation skulle kunna fa nagon effekt och att det i stillet
ar dags att inféra nya regler som tvingar fram digitalisering. Samtidigt har vi fran samtal
med SKR och vissa deltagande kommuner i projektet kunnat inhdmta att ekonomi ibland
ar ett skal for att i vart fall mindre kommuner inte inforskaffar beredningssystem.
Enkiten som vi skickade ut till kommuner utanfor projektet ger stod for detta. Det ar
61 procent av respondenterna fran kommuner utan beredningssystem som har angett att
kostnaden ar ett hinder mot att inforskaffa ett sddant system i kommunen. Bland dessa
har en hog andel (82 %) svarat att statlig ekonomisk stimulans skulle kunna avhjalpa
hindret. For de beslutsmyndigheter dar ekonomifragan ar ett stort hinder mot att byta
arbetssitt skulle ekonomisk kompensation sannolikt kunna ha effekt, dvs. styra mot
okad digitalisering. Men i andra fall, dar ekonomin inte ar en lika viktig faktor, finns det
risk att den ekonomiska kompensationen inte ar tillrdckligt motiverande for besluts-
myndigheter att Andra sitt befintliga arbetssatt. Sammantaget tror vi darfor att den totala
effekten skulle bli begransad i detta alternativ, i jamforelse med foregiende alternativ
dar digitalisering skulle bli obligatorisk. Har ska beaktas det stora virde som ligger i att
trafikregeldata ar fullstindiga i relation till nastan fullstindig data som aktorer i
samhillet inte fullt ut kan anpassa sig efter. Det kan ocksa finnas utmaningar med att
utforma modellen och villkoren for den ekonomiska stimulansen pa lampligt satt sa att
den far maximalt genomslag.

Information, stod och utbildning ar just som det later insatser for att informera och
stodja beslutsmyndigheter i att frivilligt digitalisera sina trafikforeskrifter. Informations-
insatser kan oka intresset och stod/utbildning kan underldtta for de som vill borja
digitalisera. Informationsinsatserna kan handla om att klargora de nyttor som till-
kommer exempelvis kommunen och andra aktorer, sévil privata som offentliga, som ar
verksamma i kommunen. Beslutsmyndigheter far eventuellt merarbete och mer-

106 Flera projektdeltagare fran kommuner har under projektet uttryckt stor tveksamhet for ett
system med ersittning per foreskrift. Detta dd det befaras leda till att sm& kommuner med fa
foreskrifter underkompenseras men dven att det kan leda till en skev kompensation beroende pa
om kommuner samordnat omraden i stérre foreskrifter eller beslutat om manga sm4. An virre
skulle det enligt vissa kunna bli om det leder till incitament att aktivt dela upp féreskrifter for att
fa en hogre ekonomisk kompensation. Har jamfors med hur kommuner péstés ha fatt en
klumpsumma for arbetet med digitala detaljplaner.
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kostnader om de viljer att digitalisera, men a andra sidan viljer de sjalva om de vill gora
det och de fari sa fall stod/utbildning som ar avsett att underlitta for dem. Samhalle och
naringsliv gynnas vid digitalisering. Det ar osakert hur stor effekten skulle bli (hur ménga
fler beslutsmyndigheter som viljer att digitalisera mot idag), men troligen ar en
begransad effekt rimlig att vanta i detta alternativ. Dock har flera projektdeltagare
patalat vikten av att ovanstdende alternativ (forfattningsindring eller ekonomisk
kompensation) kombineras med information, stod och utbildning. Det finns stod for
detta ocksa i resultatet fran enkiten till kommuner. Pa fragan till kommuner utan
beredningssystem om de skulle kunna mota nya krav pa digitala trafikforeskrifter har
41 procent har svarat att de inte kan det och pa foljdfragan vad som behovs for att kunna
mota nya krav har de flesta svarat stod och utbildning (30 %), darefter ekonomiska
resurser (24 %), sedan utrustning (19 %), osv.

Ytterligare ett alternativ ar det sd kallade nollalternativet. Detta alternativ innebar att
inga sarskilda atgirder gors (fran lagstiftarens sida) for att paverka utvecklingen utan
den far ha sin naturliga gang. Digitalisering av trafikforeskrifter blir fortsatt frivilligt och
beslutsmyndigheter far ingen sirskild information eller stod/utbildning eller ekonomisk
kompensation om de viljer att digitalisera. Beslutsmyndigheter far eventuellt ett mer-
arbete och merkostnader om de viljer att digitalisera. Samhalle och niringsliv gynnas
vid digitalisering. Over tid bor det bli allt fler beslutsmyndigheter som pabérjar
digitalisering, men formodligen skulle utvecklingen ske i samma takt som nu. Vi har
inhamtat frdn nagra av systemleverantorerna som deltar i projektet att de under de
senaste aren har markt av ett 6kande intresse frain kommuner som dnnu inte har nagot
beredningssystem, men det idr ofta linga ledtider i kommunernas processer vid
inforskaffande av sddana verksamhetsstod. Det vill sdga, i nollalternativet bestar i
huvudsak dagens situation. Det innebidr att informationsskulden bara vixer (det
kommer stidndiga nya trafikforeskrifter som saknar digital information och som kan
behova goras om den dag beslutsmyndigheten gér over till digitala eller digitaliserade
trafikforeskrifter).

Var jamforelse av alternativen:

e En forfattningsdndring for tvingande digitalisering bedoms ha storst potential
vad géiller effekten — att styra mot digitalisering och na malen. Detta sarskilt som
att mervirdet av att 100 procent av trafikreglerna finns tillgingliga digitalt ar
stort. Dock innebar den samtidigt minst valfrihet. Om merkostnader uppstar for
beslutsmyndigheter — det ar oklart eftersom tillkommande kostnader eventuellt
jamnas ut av 6kad effektivitet i arbetet — ar dessa totalt sett hogst i detta alterna-
tiv. Ekonomisk kompensation till kommuner sker genom finansieringsprincipen.
Troligen Gverviager nyttan kostnaden for samhallet. (Vi har inte kunnat kvanti-
fiera nyttorna inom ramen for projektet, men vi har beskrivit dem och bedomer
att de potentiellt kan vara mycket stora. Vissa effekter ar ocksa svara att nytto-
eller kostnadsberiakna men har likval stor betydelse.)

e Ekonomisk stimulans for frivillig digitalisering bedoms ha lagre potential vad
giller effekten, men det finns valfrihet for beslutsmyndigheten. Vi har ocksa sett
att ekonomi (kostnaden for att inforskaffa beredningssystem) kan vara ett hinder
for kommuner. Det kan dock vara svart att utforma stimulansen sa att den far
maximalt genomslag. Om fler beslutsmyndigheter tar fram trafikregeldata blir
det sé klart battre, men om inte alla gor det kvarstar behov av sarlosningar.
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e Information, stod och utbildning kan oka intresset och underlatta, men den
styrande effekten ar sannolikt 1g. Det ar tveksamt om atgiarden kan sta pa egna
ben. Den kan dock vara viktig i kombination med andra atgéarder.

e Nollalternativet bedoms vara det simsta alternativet, eftersom det innebar att
den nuvarande problematiken med bristande digital information i huvudsak
kvarstar (under lang tid) och de forviantade nyttorna for samhallet uteblir eller
senarelaggs.

e Sammantaget framstar forfattningsandring for tvingande digitalisering som det
mest lampliga alternativet.

Fragan ar da vilka beslutsmyndigheter som bor omfattas av nya krav? Behovet ar fler
och battre trafikregeldata. Vissa beslutsmyndigheter beslutar ett fatal foreskrifter per ar.
Det finns kommuner som har sa lite som atta nu géllande foreskrifter publicerade pa
STFS (notera dock att det antalet avser foreskrifter som tratt i kraft och inte upphort att
gilla; fler foreskrifter har forekommit men upphéavts). Det kan jamforas med de storre
kommunerna och lansstyrelserna som har tusentals gillande foreskrifter. Det kan tala
for att inte stédlla samma krav pa alla beslutsmyndigheter. Men det innebar i sa fall att
det blir glapp. Det vill siga, alla trafikregler kommer da inte att finnas tillgdngliga
digitalt. De kan inte sokas fram via digitala kartor etc. Utan tillgang till alla foreskrifter
blir det d4ven problem med hirledning av trafikregler. Vissa foreskrifter kan namligen
skrivas over andra foreskrifter och d& behover man ta reda pa vilken foreskrift som har
foretrade for att kunna veta vad som giller. Exempelvis hastighetsgrans behover
harledas utifran vilken myndighet som har utfardat foreskriften. Trafikverket, kommun-
erna eller lansstyrelsen beslutar fran fall till fall om andra hastighetsgranser an de bas-
hastigheter som annars giller (dvs. 50 km/tim i tittbebyggt omrade respektive
70 km/tim utanfor tattbebyggt omrade). (Det kan konkret innebéra att det pd samma
vagstracka kan finnas flera trafikforeskrifter som siger olika sak.) Att nya krav inte skulle
omfatta vissa beslutsmyndigheter kommer troligen inte matcha EU:s kommande regler
efter revideringen av ITS-direktivet.

Vilka trafikforeskrifter bor omfattas? 1 forlangningen tror vi att alla trafikforeskrifter
kommer att behova finnas tillgdngliga digitalt i maskinldsbart format. Men det ar ett
omfattande arbete att digitalisera alla dessa. For nirvarande finns det ca 240 000
gallande foreskrifter pd STFS. EU har pekat ut ett antal sarskilt viktiga trafikregeltyper,
till exempel hastighetsbegransningar och olika slags restriktioner. Bland projektets
deltagare har manga uttryckt att det ar dessa trafikforeskrifter som i forsta hand bor
digitaliseras. Det ar dven nagot vi maste gora for att uppfylla EU:s krav.

Bor kraven omfatta endast nya foreskrifter frdn och med ett visst datum eller dven
befintliga foreskrifter? Det ar ett omfattande arbete att digitalisera alla befintliga
foreskrifter ven om det begransas till foreskrifter av de typer som EU har pekat ut som
sarskilt viktiga. Vid ett stegvis inforande skulle kraven initialt kunna omfatta endast nya
foreskrifter och beslutsmyndigheterna skulle kunna fa langre tid pa sig for att digitalisera
aven aldre foreskrifter. Dock finns, s linge inte dven befintliga foreskrifter hanteras,
problem med trafikforeskrifter som behover harledas. Det vill saga, dar man kan skriva
regler pa regler behover man tillgéng till alla foreskrifter for att kunna veta vilken regel
som giller ovan andra regler. Det talar for att krav pd digitalisering bor omfatta alla
foreskrifter av samma typ frdn och med samma datum. Sannolikt behover besluts-
myndigheterna nagra ar pa sig for att gora detta.
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Samtidigt gor det stora arbetet med att gora om aldre foreskrifter det sarskilt angelaget
att beslutsmyndigheterna sd snart som mojligt slutar med att utfarda nya icke-digitala
foreskrifter som inom nagra ar kan behova skrivas om utan i stéllet snabbt paborjar ett
forandringsarbete. Om vil valet gjorts, eller att det bedoms att EU kommer gora det at
oss, att alla foreskrifter behover vara tillgdangliga i maskinlasbart format ar det séledes
angeldget att sa snabbt som mojligt borja digitalisera de nya foreskrifterna, aven om det
inte annu ar klarlagt hur infasningen av de befintliga foreskrifterna ska ske och till nar.

7.3.5.2 Rattsliga forutsattningar for I6sningsalternativ

Utifran normgivningen (se avsnitt 2.1 och dess underavsnitt) bedoms det inte finnas
nagra hinder mot att pa en niva under riksdagen infora en ny skyldighet for besluts-
myndigheter att komplettera trafikforeskrifter med digital information. Fragan hor inte
till det obligatoriska lagomrddet (ror inte exempelvis civilratt) utan ryms inom
regeringens restkompetens alternativt sarskilda bemyndiganden i lag. Fragan giller inte
heller offentligrittsliga foreskrifter som ar betungande for enskilda eller grunderna for
kommunernas organisation eller verksamhet (som ligger inom det fakultativa lag-
omradet). Det verkar inte heller f6lja av andra bestimmelser i RF eller annan grundlag
att lagform kravs. Nar det géller foreskrifter som avses i 8 kap. 2 § forsta stycket 2 eller 3
RF som avser trafik pa vag eller i terrdng har riksdagen delegerat foreskriftsratt till
regeringen med mojlighet till subdelegation (se avsnitt 2.1.2). I kungorandelagen har
regeringens bemyndigats att foreskriva att vissa trafikforeskrifter far kungoras pa annat
satt an genom en tryckt forfattningssamling, vilket mojliggor ett kungorande av trafik-
foreskrifter pé internet, vilket regeringen ocksd har foreskrivit bestimmelser om (se
avsnitt 2.1.3).

Om staten framover Overvager att exempelvis i forordning eller myndighetsforeskrifter
infora nya krav for bland annat kommuner att forse trafikforeskrifter med digital
information behover konsekvenserna for den kommunala sjilvstyrelsen beaktas.
Kommunal sjélvstyrelse utévas av beslutande forsamlingar som foretrader den lokala
befolkningen och innebéar att kommuner och regioner skoter lokala eller regionala fragor
med en stor handlingsfrihet (14 kap. 1—2 §§ RF). Riksdagen sétter granserna for den
kommunala sjilvstyrelsen men har ocksa beslutat om vissa bestimmelser som skyddar
den. Enligt proportionalitetsprincipen bor en inskriankning av den kommunala sjalv-
styrelsen inte vara mer omfattande dn vad som ar nodvandigt for att uppna dndamalen
som har motiverat inskrankningen (14 kap. 3 § RF). Det innebar bland annat att det
behover beaktas om det géar att hitta mindre ingripande mdgjligheter for att losa
problemet. Vidare maste den kommunala finansieringsprincipen beaktas. Principen ar
inte lagfast men den tillimpas sedan 1993 och innebar att staten (riksdag, regering eller
myndighet) méste anvisa medel nar den fattar beslut som innebar hgjda ambitioner eller
nya verksamheter for kommuner och regioner, s att de inte ska behdva hoja skatten eller
prioritera om annan verksamhet for att finansiera nya uppgifter som staten bestamt. Nar
staten genom exempelvis ny lagstiftning ger kommunerna nya eller utokade uppgifter sa
ska de alltsd kompenseras ekonomiskt for det. Detta sker genom en hojning av de
generella statsbidragen i det kommunala utjamningssystemet. P4 motsvarande sitt
sianks bidragen om ansvar for uppgifter tas bort.
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7.4Slutsatser om dnskeldget och vagen dit

I projektet har vi formulerat dels en vision, som utgor det 6vergripande malet pa sikt (ett
framtida onskeldge), dels en malbild att jobba mot hir och nu (6nskelidge har och nu),
for att kunna na visionen pa sikt. Visionen pa lang sikt ar att maskinliasbara trafikregler
(tillforlitliga data om trafikregler i maskinlasbart format) finns tillgangliga pa hela
vagnatet. Olika kallor ger samma budskap (foreskrift i STFS och data i t.ex. NVDB) ger
entydig information om vad som giller var. Malet pa kortare sikt ar att skapa forutsatt-
ningar for tillgang till fler och béttre trafikregeldata, for att stodja utvecklingen mot ett
uppkopplat och automatiserat vagtransportsystem och mojliggora nya tjanster till
samhaillet och medborgarna.

Vad kravs for att na dit? Vi har till att borja med tagit stillning till nagra 6vergripande
fragor sdsom digitaliseringstillfillets betydelse, om vi bor utga fran det vi har eller bygga
nytt, om det finns nigon harmoniserad 16sning att ta hinsyn till samt digitala vs
digitaliserade trafikregler.

e Enviktig vagvalsfraga ar var i kedjan det ar lampligast att digitalisera (skapa data
pa) trafikregler, eftersom det finns flera mojliga varianter for digitaliserings-
tillfallet. Vi tror att risken for avvikelser mellan foreskrift och data okar nir
digitaliseringen sker i efterhand av ndgon annan an ursprungskillan. Att
accelerera digitaliseringen med hjalp av modeller som bygger pa tolkning och
oversattning ar darfor inte ratt vag att ga. I stéllet bor data fingas sa néra killan
som mojligt, det vill sdga hos beslutsmyndigheterna. Fler beslutsmyndigheter
maste alltsd borja arbeta digitalt med sina trafikforeskrifter.

e Darvid har vi 6verviagt om det dr lampligast att utga fran och bygga vidare pa den
digitaliseringsprocess som redan finns eller om det i stillet behover byggas nagot
helt nytt. Vi har funnit att det forstndmnda ar att foredra.

e Nagon harmoniserad 16sning att ta hansyn till finns (dnnu) inte, &ven om det
finns initiativ som pagar badde inom EU och globalt. De data som svenska
beslutsmyndigheter skapar pa trafikforeskrifter bor dock kunna vidareanviandas
inom ramen for kommande koncept pa internationell niva.

e Iprojektet har vi ocksa diskuterat behovet av ett system dar beslutsmyndigheten
beslutar och kungor (publicerar) helt digitala trafikregler — en datafil skulle vara
det som géller juridiskt och en pdf-fil eller annan representation av datafilen
skulle endast vara ett komplement. Vi tror att det kan vara efterstravansvirt pa
langre sikt, men att hoppet dit ar for langt ifrdn dagens ldge med digitaliserade
trafikregler, dar pdf-filen ar det som géller juridiskt och datafilen endast ar ett
komplement. Men pdf-filen och datafilen bor sa langt som mojligt stimma
overens. Det ar ocksé en storre friga som kan berora fler rattsomraden och som
kan behdva ses 6ver pa en mer 6vergripande och principiell niva. I forlangningen
ar det dock ohéllbart att hela samhallet forhéaller sig till och forlitar sig pa data
om foreskrifter samtidigt som det formellt 4r andra foreskrifter (i detta fall pdf-
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versionen) som giller som i praktiken ingen manniska eller dator (i detta fall
exempelvis ett automatiserat fordon) har kunskap om.7

Sedan har vi diskuterat tankbara losningar och konsekvenser av olika l6sningsalternativ.
De olika losningarna har sina for- och nackdelar. En forfattningsdndring for tvingande
digitalisering bedoms fa storst effekt att oka digitaliseringen. Dock finns da ingen
valfrihet for beslutsmyndigheterna i hur foreskrifterna ska utformas. Detta syftar inte till
att begrinsa deras frihet i vad de ska kunna besluta om (exempelvis vilken hastighet som
ska gilla pa en viss plats) men kan dnda genom begriansningar i tekniska system fa en
sadan effekt. Om merkostnader uppstar (oklart eftersom tillkommande kostnader for de
som i dag saknar beredningssystem eventuellt jamnas ut av 6kad effektivitet och att inte
alla foreskrifter som tas fram under kommande ar behover goras om i det fall att svensk
eller EU-ratt skulle komma att krava det m.m.) ar dessa totalt sett hogst i detta alternativ.
Aven om beloppen #r hogst i detta alternativ 4r det for staten friga om sm3 belopp.
Ekonomisk kompensation sker genom finansieringsprincipen. Mycket talar for att
nyttan (alla de anvindningsomraden som nu ar kinda och framtida) med god marginal
overvager kostnaden (en eventuell merkostnad for beslutsmyndigheter som inte i dag
anvander beredningssystem) for samhaéllet. Ekonomisk stimulans for frivillig digital-
isering bedoms ha ldgre potential vad giller effekten, och det kan vara svart att utforma
stimulansen sé att den far maximalt genomslag, men det finns valfrihet. Vi har ocksa sett
att ekonomi (kostnaden for att inforskaffa beredningssystem) kan vara ett hinder for
kommuner. Information, stod och utbildning kan 6ka intresset och underlatta, men den
styrande effekten ar sannolikt 1ag. Dock kan sddana atgarder vara viktiga i kombination
med forfattningsandring eller ekonomisk stimulans. Nollalternativet ar det simsta
alternativet, eftersom nuvarande problem med bristande digital information kvarstar
och nyttorna for samhallet uteblir eller senarelaggs. Sammantaget framstar forfattnings-
andring for tvingande digitalisering som det tydligaste alternativet for att na malen.

Beslutsmyndigheter som bor omfattas: Behovet ar fler och béttre trafikregeldata. Det
kan visserligen finnas skal for att inte stdlla samma krav pa alla beslutsmyndigheter, men
det innebér i sa fall att det blir glapp i den digitala informationen (alla trafikregler
kommer inte att finnas tillgdngliga digitalt och kan da inte sokas fram via digitala kartor
osv.). Det blir 4ven problem med harledning av trafikregler och det kommer inte att
matcha EU:s kommande regler. Kravet bor siledes gilla alla beslutsmyndigheter, men
olika myndigheters olika forutsattningar behover beaktas vid genomfoérandet.

Typer av trafikforeskrifter som bor omfattas: 1 forlangningen behover alla trafik-
foreskrifter finnas tillgdngliga digitalt, men det ar ett omfattande arbete att gora pa en
gang for alla de foreskrifter som inte frdn borjan forsetts med trafikregeldata. EU har
pekat ut ett antal sarskilt viktiga trafikregeltyper, som vi framover méste digitalisera i
Sverige for att uppfylla EU:s kommande krav. Dessa trafikregeltyper bor darfor
prioriteras i digitaliseringsarbetet.

107 Det ar inte omojligt att tinka sig att det, med de bestimmelser som finns kring rattsvill-
farelse, i en framtid dar trafikregeldata far en storre plats praktiken kommer vara omojligt att
filla den som bryter mot pdf-versionen i STFS om de anpassat sig efter den information som
presenterats i NVDB. I detta ska tillaggas att det redan i dag av lagstiftaren ansetts orimligt att
forare ska forviantas kianna till trafikforeskrifterna i STFS, utan att det som ovan ndmnts kravs
att de dven forses med vigmarken i de flesta fall.

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



79

Det bor saledes prioriteras av beredningssystemsleverantorerna att sakerstalla att dessa
foreskrifter kan utformas helt digitalt utan nyttjande av fritextformat. Hur overgangen
bast ska ske behover hanteras mellan beredningssystemsleverantérerna och besluts-
myndigheterna men olika alternativ som diskuterats inom projektet ar att:

e det genomfors ett arbete med att ga igenom de fall dar fritext anvands for dessa
foreskriftstyper for att narmare utreda skilen bakom anvandningen (exempelvis
for att utreda en funktion bor tillkomma i systemet eller om det handlar om okun-
skap i vilka funktioner som hade kunnat anvindas for att l6sa problematiken),

e infora ett system med varningstext for anvindaren for att motverka att utan bra
skil anvianda fritextformatet (risk for att behova gora om foreskriften langre
fram)

e ge mojlighet till tillfalliga foreskrifter med fritext men som darefter i dialog med
beredningssystemsleverantoren, beslutsmyndigheten och berérda myndigheter
behover hanteras pa annat sitt inom viss tid.108

Infasning av dldre trafikforeskrifter i det nya systemet: Ett stegvis inforande dar endast
nya foreskrifter (av de typer som EU har pekat ut som sarskilt viktiga) omfattas initialt
(fran och med ett visst datum) ar troligen inte att rekommendera enligt vissa projekt-
deltagare, aven om det blir ett omfattande arbete att digitalisera alla befintliga fore-
skrifter (som utfardats utan trafikregeldata). De som forordar denna 16sning jamfor med
inférandet av nuvarande STFS med krav pa att alla foreskrifter fran ett visst datum skulle
finnas publicerade dar. De lyfter ocksd att problemet med att inte kunna harleda
foreskrifter kvarstar sa lange inte alla foreskrifter av samma typ finns tillgiangliga digitalt.
I sa fall skulle nya krav omfatta alla foreskrifter (av samma och utpekade typer) fran och
med samma datum. Sannolikt behover beslutsmyndigheterna ndgra ar pa sig for detta
arbete.

Mot detta behover kommande beredning beakta att inte arbetet med att skriva nya
foreskrifter pa ratt satt (inte fortsitta skriva foreskrifter som sedan behéver goras om)
forsenas av att fraigan om de narmare avvagningarna kring hantering dven den historiska
skulden drar ut pa tiden.

Det ar angeldaget att beslutsmyndigheterna sd snart som mgjligt inforskaffar ett
beredningssystem som mdgjliggor att foreskrifter finns tillgingliga digitalt. Detta i vart
fall s& snart som regeringen och/eller ansvariga myndigheter tydligt pekat ut att de
kommer behova gora denna forandring och tydliggjort att beslutsmyndigheter som inte
tar detta steg direkt kommer riskera att behova gora om ménga av sina foreskrifter.
Darfor bor det snarast bestimmas vilken inriktning Sverige bor ta de kommande aren
dven om den formella beredningen kan ta ytterligare en viss tid.

8 Summering och diskussion

I detta kapitel summerar vi slutsatserna i projektets huvudfragor. Vi tar 4ven upp nagra
amnen och 6ppna eller kvarstaende fragor som vi &terkommande har diskuterat och som
har betydelse for helheten.

108 Det kan sa klart vara problematiskt om en strikt nédvandig foreskrift inte kan beslutas for att
datasystemet sidger nej. Darfor kan funktionen tilldtas i undantagsfall till det sikerstillts att
fragan kan hanteras pé ett lampligt satt.
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8.1Summering av slutsatser i projektets
huvudfragor

Vi har i det har arbetet sett att digitaliseringen inom trafikregleringen, en del i den
offentliga forvaltningen, méste bli battre.

Sveriges trafikforeskrifter ar digitaliserade i den meningen att de kungors elektroniskt
(publiceras) pa en sarskild webbplats (STFS), men att ha tillgang till pdf-filer hjalper inte
den som behover informationen i maskinlasbart format for att i realtid kunna navigera
battre i trafiken och f6lja trafikregler som galler langs fardvagen.

Data om trafikregler finns till viss del i exempelvis NVDB och andra kart- och trafik-
informationstjanster, men det finns brister bade vad giller innehall och kvalitet i dessa.
Det gor att data inte alltid ar tillforlitliga, vilket forsvarar anvindningen av data i olika
trafikstodjande system, applikationer och tjanster. Om systemen och tjansterna har fel
indata blir dven utdata felaktigt.

En del av bristerna kan harledas till att det saknas standardiserade processer for digitala
trafikregler, vilket innebar att det gors pa olika satt av olika aktorer. Om det alls sker.

De behov och nyttor med data om trafikregler som vi har identifierat i projektet
motiverar att prioritera en 6kad digitalisering pa omradet. Pa sikt lar digitalisering av
trafikregler dven vara oundviklig. Vi maste ocksd uppfylla kommande EU-regler om
tillhandahallande av maskinlasbara trafikregler. Ur ett internationellt perspektiv har vi
kommit 1&dngt i Sverige, men vi har ocksa ett arbete kvar att gora.

For att dessa data ska bli tillforlitliga tror vi att digitaliseringstillfallet behover ske sa
tidigt som mojligt i kedjan — hos beslutsmyndigheterna. Om digitaliseringen gors av
nagon annan aktor kommer data baseras pa tolkningar. Det finns alltid en potentiell risk
att det blir fel da och vi har ocksa sett exempel pa att sddana fel har uppstatt. Fler
beslutsmyndigheter méste anamma digitala arbetssitt och borja skapa data pa trafik-
foreskrifter.

Hur kan vi i Sverige fa fler beslutsmyndigheter att borja arbeta digitalt med sina trafik-
foreskrifter? Digitala moéjligheter finns redan och smart anvindande av dessa kan bade
underlatta trafikregleringsarbetet samt vid integrering med andra system &aven
underlatta for annan verksamhet inom organisationen. Egennyttan kan dock vara
begransad i mindre kommuner dar endast fa trafikforeskrifter per ar foreskrivs, varfor
ocksd kostnaden for det digitala verktyget kan vara svarare att motivera. Dock
forekommer exempelvis kommunsamverkan mellan mindre kommuner som ett sitt att
dela pa resurserna.

I projektet har vi diskuterat bade piskor (for att tvinga fram en forandring) och morotter
(for att stimulera frivillig digitalisering) och andra atgiarder. Vi har dven ingiende
diskuterat vilka beslutsmyndigheter, foreskriftstyper m.m. som de olika dtgarderna
skulle omfatta. Vi har ocksa diskuterat nollalternativet, det vill sdga att inga sarskilda
atgarder gors. Vi har landat i att digitalisering bor bli tvingande framéver, att kraven sa
snart som mojligt bor omfatta alla beslutsmyndigheter och att de foreskriftstyper som
omfattas minst bor matcha EU:s kommande regler.
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Vi tror det ar angeldget att regeringen sa snart som majligt tar stallning till viktiga vagval
(exempelvis den om det ska bli tvingande med digitalt tillgangliga foreskrifter). En stor
utmaning ar givetvis den historiska skuld av foreskrifter som inte ar tillgangliga digitalt,
men det ir angeléget att regeringen snarast kommer vidare med att sikerstilla att denna
historiska skuld inte blir storre utan att nya foreskrifter utformas for att finnas
tillgdngliga digitalt. Vi tror att ett genomforande pa forordningsniva senast till halvars-
skiftet 2024 kan vara rimligt, men det forutsatter att fragan hanteras i BP24.

Vad hinder efter projektet? Vi lamnar den fragan 6ppen. For RISE del har var uppgift i
detta policylabb varit att bidra med kunskap. Som oberoende forskningsinstitut dger vi
inte fragan eller 16sningen och vi saknar mandat att genomfora en forandring. Den som
faktiskt kan genomfora en forandring kan vara en projektpart, till exempel en myndighet,
kommun eller aktor fran niringslivet (exempelvis en beredningssystemleverantor eller
nagon fran kart- eller fordonsindustrin). Som ett resultat av policylabbet har vi landat i
att regelverket kring trafikforeskrifter behover forandras (sé att det blir tvingande for
beslutsmyndigheter att digitalisera sina trafikforeskrifter). Det blir da en fraga for
politiken och andra aktorer att ta vid. Det kan vara en myndighet som lyfter fragan till
Regeringskansliet. En industri eller branschorganisation som ar intresserad av resultatet
kan anvinda sina kanaler for paverkan.

Genom att véara projektdeltagare redan fran borjan valt att ldgga resurser pa sitt
deltagande ar det troligt att det finns en vilja att pa ett eller annat sitt arbeta vidare med
projektresultaten. Ett exempel pa det ar att Trafikverket parallellt med detta projekt har
borjat jobba mer med fradgan, bland annat genom det interna projektet Hallbara trafik-
regler, det paborjade arbetet med att automatisera flodet fran STFS till NVDB samt
utvecklandet av en IT-16sning for maskinell harledning av trafikforeskrifter. Ett annat
exempel ar att Transportstyrelsen nyligen har paborjat ett arbete kring en 6versyn av
myndighetens foreskrifter och allmanna rad pa detta omrade. Ett ytterligare exempel ar
att SKR under varen 2023 avser att noggrant bevaka EU-arbetet kring revideringen av
ITS-direktivet for sina medlemmars riakning (eftersom kommunerna kan komma att
paverkas av de tinkta nya EU-reglerna).

8.2Narliggande fragor att diskutera vidare

8.2.1Trafikverkets och Transportstyrelsens roller och ansvar
inom omradet

Transportstyrelsen ansvarar for webbplatsen STFS dar trafikforeskrifter publiceras (en
obligatorisk uppgift for Transportstyrelsen enligt forfattning). Trafikverket forvaltar
NVDB dar data om viagnitet och dess foreteelser lagras (ingen obligatorisk uppgift for
Trafikverket). Trafikverket ar enligt svensk forfattning ansvarig for att fullgora de
uppgifter som aligger Sverige i fraiga om atkomstpunkter enligt ett antal delegerade akter
till ITS-direktivet. Trafikverket ansvarar ocksa for utvecklingen av en grunddatadoméan
for transportsystemet.

I betinkandet SOU 2018:16 som inneholl lagforslag for automatiserad korning féreslogs
bland annat att ansvaret for webbplatsen STFS skulle flyttas frdn Transportstyrelsen till
Trafikverket. Detta var de bdda myndigheterna 6verens om da. Forslaget har dock inte
genomforts (dnnu). Efter en uppfoljande utredning avseende ansvarsfragan vid automat-

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



82

iserad korning av Infrastrukturdepartementet under 2020-2021 (se departements-
promemorian Ds 2021:28) berorde myndigheterna knappt fragan om dndrat ansvar for
STFS i sina remissvar, trots att de tog upp andra fragor kring digital infrastruktur. Under
det hir projektet har det i kontakt med myndigheterna inte framgéatt nagot tydligt behov
av att flytta ansvaret for STFS. Négra sarskilda hinder forknippade med att uppdelningen
kvarstar har inte framkommit. En fornyad diskussion i frigan kan behéva tas mellan
myndigheterna, men det verkar i vart fall inte lika tydligt nu som 2018 att ansvaret for
STFS bor flyttas over till Trafikverket. Det ar nog inte helt okomplicerat att gora.

Oavsett stillningstagande ar det troligen en fordel om fragan inte hanger i luften utan att
regeringen tar stillning i frdgan. Det baddar for en storre langsiktighet i arbetet pa
myndigheterna.

8.2.2NVDB:s framtida status

Utover trafikregler, som det har projektet fraimst har fokuserat p4a, finns det dven ett
relativt stort behov av annan digital information om vigarnas beskaffenhet. Mycket av
den informationen dr inte sa relevant for personbilstrafik men kan ofta vara det for storre
och hogre fordon. En sddan sak 4r maximal fordonshojd vilken kan begransa atkomst till
ganska stora vigomraden pa grund av en enstaka underfart under en jirnvag eller annan
vag. Det ar nagot som kan stélla till stora problem om man tvingas backa, vinda eller ta
en ny fiardvag. Andra aspekter som kan behova beaktas ar viagbredd som begransar
mojligheten for ett stort fordon att méta andra fordon, i synnerhet om viagkanterna ar
svaga. Aven skarpa kurvor och vissa korsningar kan bli besvirliga for ett 1angt och tungt
fordon om inte vigen ar breddad pa korrekt sitt genom kurvan eller korsningen. En
duktig forare kan ofta klara ut en sddan situation men om en ruttningsmjukvara inte har
denna information kan en oerfaren forare ledas in i besvérliga situationer. I ett langre
perspektiv, med automatiserad korning, kan sddana situationer leda till besvarliga 1as-
ningar i trafikflodet.

Information om vagars beskaffenhet finns helt eller delvis i NVDB. NVDB betraktas som
en av samhallets grunddatabaser, men den ar inte forfattningsreglerad. Den tillkom efter
ett regeringsuppdrag till ddvarande Vagverket 1996. I dagslaget &r NVDB en databas med
information som ar viktig for ménga olika privata och offentliga aktorer i samhallet.
Trafikverket 4r huvudman for NVDB, men det ar ingen obligatorisk uppgift for Trafik-
verket att forvalta NVDB. Det finns ingen forfattning som alagger Trafikverket att
ansvara for forvaltningen av NVDB, exempelvis i forordningen (2010:185) med
instruktion for Trafikverket. Darmed skulle Trafikverket i princip kunna bestimma att
NVDB inte liangre ska finnas kvar eller att den i fortsittningen endast ska vara till for
internt bruk inom Trafikverket. Det dr kanske inte ett sdrskilt troligt scenario. Vi vill dock
poingtera att Trafikverket inte har ett av staten alagt ansvar att forvalta NVDB och
tillgdngliggora den utanfor Trafikverket och att det darmed ar upp till Trafikverket att
bestdmma om den ska finnas kvar, vad den ska innehéalla och vem ska fa del av informa-
tionen. Samtidigt dr informationen viktig for manga olika aktorer i samhallet. Allt tyder
dessutom pa att betydelsen av digital vaginformation kommer att 6ka framéver.

NVDB ér inte heller definierad i nidgon forfattning. Den enda forfattning som ndmner
NVDB ar forordningen (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika ladd-
stationer for snabbladdning av elfordon, dar det i 3 § hinvisas till det funktionellt
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prioriterade vagnatet i NVDB for att forklara vad som menas med “storre vagar” i
forordningens mening.

Det finns fordelar med att forfattningsreglera NVDB. Det skulle ge Trafikverket ett
tydligt mandat att forvalta och utveckla NVDB. Det skulle sannolikt ocksa oka dess
status, samtidigt som det aven skulle bli tydligare vilken information som ska lagras i
den och hur informationen ska tillhandahallas till de som har behov av den.

8.2.3En vagmarkesdatabas

Ett flertal deltagare i projektet har lyft behovet av en vigmarkesdatabas (data om vag-
marken och deras placering). Under en publik hearing i projektet var det ocksa ett flertal
externa deltagare som lyfte fragan. Nagra lander har data om vigmarken i sin nationella
vagdatabas.

Viagmarken (vagskyltar med upplysning om exempelvis forbud eller pabud) ar inte alltid
placerade dar trafikregeln exakt borjar gilla, utan ofta nagra meter fore och vid vag-
kanten. Det betyder inte att vigmarket ar felplacerat utan det har ofta praktiska orsaker
(exempelvis ar det rimligt att hastigheten for en viss vigstracka marks ut nagra meter
efter en korsning och inte mitt i den). Regelverket tillater darfor en viss differens
(toleransavvikelse) vid uppsittning av vigmarket. Det understryker egentligen behovet
av tillgang till digitala trafikregler framfor att fordonet ska ldsa av och tolka vigmarken
langs fairdvagen. Data om bade trafikreglernas och vigmarkenas respektive placering kan
dock anviandas for att sdkerstilla att reglerna och utmarkningen (skyltningen) av dem ar
korrekt och stodjer varandra. Data om vagmairkens placering kan ocksa underlitta
arbetet med underhallning av dem, exempelvis upptidcka om ett vigmarke forsvunnit
eller flyttats. Det finns darmed nyttor med en vigmarkesdatabas. I projektet har vi dock
inte haft mojlighet att narmare undersoka nyttan stialld mot kostnaden for att samla in,
lagra och underhalla en sddan databas. I bilaga 3 finns ett schema 6ver hur en sadan
vagmarkesdatabas skulle kunna anvindas for att uppdatera vigmarken och foreskrifter.

I en avlagsen framtid kanske fysiska vigmarken och vigmarkeringar inte ens behovs,
men det ligger sannolikt vildigt 1angt fram i tiden. Aven niir automatiserade fordon
kommer i stor skala kommer vi under lang tid att ha en blandad trafik av bade automat-
iserade och manuellt framférda bilar samt andra transportsitt (t.ex. cykling och gang,
hastfordon m.m.) som fortsatt kan behova vissa fysiska vigmarken och vigmarkeringar.

8.2.4Kvalitetssakring genom oberoende granskning av
beredningssystem

Beredningssystem anviands av kommuner for att komplettera trafikforeskrifter med
digital information. I projektet har vi diskuterat om det behovs nigon form av
granskningsforfarande avseende beredningssystemen for att sikra kvaliteten i sddana
system eller i sjdlva verksamheten hos de som tillhandahéller sddana system. D4 kan det
overvagas att reglera att systemen, aktorerna eller processerna ska omfattas av ett
oberoende granskningsforfarande. Det kan avse exempelvis verifiering, validering eller
certifiering av system, ledning eller processer. Det kan dven avse att den verksamhet som
bedrivs ska vara godkiand av en myndighet (tillstdndspliktig verksamhet). Konsekvens-
erna av en sadan reglering behover da analyseras, bland annat vad det innebar i form av
administration och kostnader for de myndigheter och foretag som berors. Detta ska
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stillas mot de fordelar det kan medfora, saval i form av béttre trafikforeskrifter och
trafikregeldata som ett minskat behov av varje beslutsmyndighet att sjilva bedoma
beredningssystemen i lika stor utstrackning. Det kan dven finnas skal att i en framtid
overviaga vilka risker som behover hanteras om systemen, i fel aktors hiander, kan
anvandas till att snabbt paverka beteendet hos ett stort antal automatiserade fordon i
landet.

Granskningsforfaranden kan dock vara tvingande eller frivilliga. Nar det ar tvingande,
det vill saga ett krav enligt forfattning, 4r det samhallet som kréver att en viss produkt,
process eller leverantor genomgar en granskning, exempelvis for att sikerstilla att en
hog sakerhet eller kvalitet uppnas. Nar det bygger pa frivillighet ar det aktorerna som
valjer en granskad produkt/process/leverantor etc. utan att detta kravs. Granskningen
fungerar d& som en kvalitetsstaimpel, som bland annat kan vara en fordel eller
forutsattning vid upphandling av system. Det finns olika slags granskningsforfaranden,
vilka styrs av syftet och foremalet for granskning.

I dagslaget sker ingen oberoende granskning av beredningssystemen. Krav pa gransk-
ning kan 6verviagas om det inte anses tillrackligt att endast stilla krav pa vilken digital
information som ska lamnas till trafikforeskrifter utan det aven behover sakerstillas att
den digitala informationen haller en tillrackligt hog kvalitet. Ett granskat berednings-
system skulle kunna sikerstilla att ett kvalitativt resultat kommer att ges genom
systemen. Dock medfor granskningen en 6kad administration och merkostnader (i regel
tas det ut en avgift av den som utfér granskningen).

Swedac, som &r Sveriges nationella ackrediteringsorgan, skulle i sa fall ackreditera ett
oberoende granskningsorgan (som ar kunnigt och kompetent for uppgiften) som i sin tur
skulle granska att beredningssystemen uppfyller vissa krav eller kan ge upphov till ett
visst resultat (i det har fallet trafikforeskrifter som ar pa ett visst sitt vad galler struktur,
format m.m.). De som levererar beredningssystemen maste da lata sina system genomga
en granskning och fa ett intyg pa detta. Granskningsorganet kontrollerar i den processen
att systemen klarar att leverera det som kravs. Granskningen gors inte bara en gaing utan
behover goras regelbundet eller enligt nigot annat schema, till exempel vid varje
vasentlig uppdatering av systemet.

Vi har inte haft mdjlighet att ndrmare undersoka behovet av kvalitetssiakring av
beredningssystemen genom ett granskningsforfarande och forutsiattningarna for detta,
men det kan finnas anledning att utreda fragan.

8.2.5Utmaningar kring nytt vagnat som underlagi
beredningssystem

Med hjilp av beredningssystem kan beslutsmyndigheter knyta sina trafikforeskrifter till
det digitala vagnatet i NVDB (viagnatsanknytning). For att kunna gora detta forutsatts
dock att NVDB kan tillhandahalla detta vagnat (gora det tillgdngligt i berednings-
systemet for beslutsmyndigheten) en viss tid innan viagen oppnas for trafik; minst atta
veckor i forviag enligt vad vi har kunnat inhdmta. Det finns idag utmaningar for
Trafikverket att klara detta.
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Flodet som kravs for att kunna klara detta krav borjar med projektering hos den som
bygger eller bygger om en vag, forbi vaghallaren till Trafikverkets ajourhéllning av
vagnitet i NVDB som sedan tillhandahaller viagnit till beslutsmyndigheten.

En forsta utmaning ar att projekterande part ska tillhandahalla underlag som vag-
héllaren kan skapa underlag av till Trafikverkets ajourhallning. I dag ar kravstillning
otydlig fran kommunala vaghéllare och dven om Trafikverket har tydliga krav sa efterlevs
dessa krav inte i tillrdcklig omfattning enligt deltagare i projektet. For att Trafikverket
ska kunna tillhandahélla vagnit till en beslutsmyndighet behover den berorda vig-
héllaren ldmna underlag till Trafikverkets ajourhallning 10—12 veckor innan vigen ska
oppnas for trafik. Detta innebar att underlag behover skapas pa projekteringshandling,
vilket kommunala vaghallare normalt inte gor i dag. Den kommunala vaghéllaren skapar
ofta underlag pa inmitning av fardigbyggd viag, vilket innebar att underlag kommer in
till Trafikverket efter det att viagen Oppnats for trafik. Att lagga in planerat vagnat
12 veckor i forvag kraver ett nytt arbetssitt som ar dyrare for kommunen och kommunen
behover incitament for att driva den forandringen.

P& kommunerna ar det ofta tva enheter som berors: en som skapar underlag och skickar
vagnat till Trafikverket och en som skriver trafikforeskrifter. Dessa tva enheter har ibland
liten samverkan med varandra, vilket innebir att enheten som skriver trafikforeskrifter
inte stéller krav pa leveranstider till den enhet som skapar underlag till Trafikverket.

Vissa storre kommunala viaghallare har hittat arbetssatt dar de har mgjlighet att leverera
underlag till Trafikverket pa projekteringsunderlag, men har uppstar ocksd négra
utmaningar:

¢ Kommunala viaghéllarens redigeringssystem redovisar det datum som underlag
skickas till Trafikverket som vigens 6ppningsdatum. Detta innebar att viagen
redovisas som Oppnad i NVDB fore den ar det i verkligheten. Detta hianger ihop
med att NVDB har en begriansande verksamhetsregel som siger att data om
datum for 6ppning for trafik (OFT) inte fir dAndras.

e Vignitsmodellen i NVDB gor att det blir komplicerat att justera vignéatet om det
andras fran projekteringshandling till relationshandling. Detta beror pa att
Trafikverket lagrar historiska data i NVDB som gor det komplext att bygga om
vagnatet nar det val har lagrats i NVDB.

e Det ir svart att ha koll pd OFT-datum vid stadsutveckling di vigar 6ppnar och
stanger, byggs om, under byggprojektets tid.

Till sist kan namnas att Trafikverket i dag har svart att kunna framstilla vagnat pa 2—
4 veckor och har ofta langre ledtider i sin ajourhéllning. Enligt uppgift jobbar Trafik-
verket pa en 16sning pa detta problem.
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Bilaga 1 - Om Drive Sweden Policy Lab

Denna rapport ar ett resultat av ett delprojekt inom Drive Sweden Policy Lab (DSPL).
Bakgrunden till DSPL var att en ansats att fa teknikutvecklingen och regelverk att ga mer
i takt med varandra och utveckla nya metoder for policy- och regleringsinnovation. Syftet
med DSPL ar bland annat att utforska hur teknik- och tjansteutvecklingen relaterar till
det existerande lagutrymmet for framtidens mobilitetstjanster samt visa pa behov av
forandring av regelverk och ge forslag pa 16sningar. Sedan 2019 har DSPL arbetat med
olika regelutmaningar om till exempel sjilvcertifiering av autonoma bussar samt behov
och osikerheter kring fordonssensorer och datadelning. Delrapporter dr samlade under
RISE:s webbsida©? och Drive Swedens webbsidat.

DSPL utgér frén specifika “case” som dr kopplade till finansidren Drive Swedens projekt-
portfolj, effektlogik och mal samt bidrar till en mer generell kunskapsutveckling for
aktorerna i privat och offentlig sektor. Projektets workshopformat tillater att specifika
fragor lyfts och 16sningsforslag tas fram gemensamt av de narvarande intressenterna.

Projektet levererar bade nya losningar pa existerande utmaningar men bidrar ocksa till
att sprida kunskaper och erfarenheter kring policylabb-metodiken. Resultat fréan casen
generaliseras och diskuteras kontinuerligt med bredare publik genom (webb)seminarier
och relevanta konferenser, och i titt samarbete med Drive Swedens temaomrade policy-
utveckling. Projektets Oppna design syftar till att det ska vara mojligt att ta in nya case
och parter allt eftersom.

Fem olika case har bedrivits inom DSPL 2021/22. Dessa ar:

Case 1 — Modernare och enklare skattesystem for privat bildelning, som utforskade ett
enklare och modernare skattesystem for delningsekonomin.

Case 2 — Busskameror for samhdllets nytta, som har belyst potentialen av kamera-
bevakning inom kollektivtrafik.

Case 3 — Trafikkameror for samhadallets nytta, som har belyst potentialen av kamera-
bevakning inom kollektivtrafik.

Case 4 — Framtidens trafikregler, som har undersokt utmaningar, mojligheter och
l6sningar angéende dagens regelverk for utformningen av trafikregler, hur det mottas av
de som utfardar regler och av de som kan ha nytta av maskinldasbara trafikféreskrifter
samt konsekvenser av alternativen.

Case 5 — Forstudie regulatoriskt vixthus biluthyrningsregelverket, som har utforskat
hur troskeln kan sinkas for yrkesméssiga aktorer att dela oanvinda fordon med andra
pa kvillar och helger for att minska behovet av egen bil hos privatpersoner. Det ledde
fram till en regeringsdispens fran biluthyrningslagen.

109 Se www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/drive-sweden-policy-lab-202122.
1o Se www.drivesweden.net/projekt/drive-sweden-policy-lab.
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Bilaga 2 - Utvardering av enkaten om
systemstod for digitala trafikregler

Enkiten om systemstod for digitala trafikregler har gjorts av RISE inom ramen av
projektet Framtidens trafikregler.

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) deltog i arbetet med enkaten och i dialog med
dem beslots att skicka ut den till Sveriges samtliga kommuner. Transportstyrelsen har
hjalpt till med distribution av den under oktober och november 2022. Syftet med enkéten
har varit att hamta in synpunkter pa de fragor som projektet hanterar fran kommuner
som inte pa annat sitt deltagit i projektet. I projektet deltog ett tiotal kommuner i en
referensgrupp, och fran dem har RISE lopande fatt synpunkter kring de fragor som
projektet hanterar som berér kommuner, men genom enkiten har vi kunnat komplettera
underlaget. Hur projektet beskrevs for enkatmottagarna framgar i slutet av denna bilaga
dar aven hela enkiten i 6vrigt aterges.

Ungefar 50 procent av kommunerna svarade pa enkéten (N [totalt antal kommuner] =
148). En kombination av 6ppna och slutna fragor anvandes. I borjan riktades fragor till
samtliga kommuner, till exempel om antal av trafikforeskrifter publicerade under 2021.
Darefter skiljer sig fragorna for kommuner som anvinder respektive inte anviander
beredningssystem vid beredning och utformning av trafikforeskrifter.

Svaren nedan har avrundats till hela procent.

Fragor till samtliga

Fraga 1: Ungefar hur manga trafikforeskrifter publicerade er kommun pa
Transportstyrelsens webbplats Svensk trafikforeskriftssamling (STFS)
under 2021?

Kommuner som anvidnder beredningssystem vid beredning och utformning av trafik-
foreskrifter (n [antal svar pa detta alternativ/stickprov] = 96) hanterar fler trafikfore-
skrifter (Figur 8) 4n kommuner som inte anvinder beredningssystem (Figur 9). En
tredjedel av kommunerna med beredningssystem hanterade mellan 11—50 trafikfore-
skrifter under 2021. Ungefir 5 procent av kommunerna med system publicerade dven
mer an 1 000 trafikregler under 2021.

Bland kommuner som inte anvander beredningssystem (Figur 9, n = 51) var det vanligast
att bara hantera o—j5 trafikforeskrifter under 2021; 37 procent av kommunerna gav det
svaret. Det fanns dock dven négra som hanterade ménga trafikforeskrifter; 10 procent
hanterade fler &n 100 trafikforeskrifter.
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1. Ungefar hur manga trafikforeskrifter publicerade er kommun pa
Transportstyrelsens webbplats Svensk trafikforeskriftssamling (STFS)
under 20217
Kommuner med system n = 96
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Figur 8: Antal publicerade trafikféreskrifter i kommuner med beredningssystem

1. Ungefar hur manga trafikforeskrifter publicerade er kommun pa
Transportstyrelsens webbplats Svensk trafikféreskriftssamling (STFS)
under 20217
Kommuner utan system n =51
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Figur 9: Antal publicerade trafikféreskrifter i kommuner utan beredningssystem
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Fraga 2: Anvinder er kommun nigot beredningssystem vid beredning och
utformning av trafikforeskrifter i dagslaget?

Majoriteten av de som svarade pa enkiten (65 % [n = 96, Figur 10]) uppgav att de
anvander beredningssystem. Det var 34 procent av kommunerna (n = 51) som svarade
att de inte har nagot beredningssystem. En kommun svarade att de inte vet om de har
ett beredningssystem i dagslaget (vet inte: n = 1).

2. Anvander er kommun nagot beredningssystem vid beredning och
utformning av trafikforeskrifter i dagslaget? N= 148

%

B med beredningssystem utan beredningssystem  Hvet inte

Figur 10: Andel av kommuner med/utan beredningssystem for trafikféreskrifter

Fragor till kommuner med beredningssystem

Fraga 3: Hur har den digitala processen med hjilp av beredningssystem
paverkat kommunens arbete med att ta fram lokala trafikforeskrifter
jamfort med tidigare arbetsprocess?

Fraga 3 syftade till att f4 mer kunskap om vilka effekter kommunerna upplever av att
anvianda ett beredningssystem. Framfor allt forbattras arbetets tidsatgdng genom
anviandning av ett beredningssystem; detta uppgav 79 procent av deltagarna med system
(n = 75; Figur 11). Aven arbetets enkelhet (68 %, n = 65) och pélitlighet (66 %, n = 63)
forbattras. Endast 3 procent ser ingen forandring angaende arbetets tidsatgéng, enkelhet
eller pélitlighet. En forsamring av arbetets enkelhet och palitlighet pétalas av 16 procent
(n = 15) respektive 13 procent (n = 12).
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3. Hur har den digitala processen med hjalp av beredningssystem
paverkat kommunens arbete med att ta fram lokala trafikforeskrifter
jamfort med tidigare arbetsprocess? n =95

Kan inte bedéma

Forsamrats

Ingen férandring

typ av effekt

I'II

Forbattrats

0 10 20 30 40 50 60 70 80
antal kommuner

M Palitlighet m Enkelhet M Tidsatgang

Figur 11: Effekter av ett beredningssystem for kommunens arbete med lokala trafikforeskrifter

Fraga 4: Vilka funktioner finns i ert beredningssystem (kryssa for i rutorna)
och hur bedomer ni, i er kommun, det stod funktionerna ger i arbetet med
trafikforeskrifter?

Fraga 4 syftade till att ta reda pa hur anvindare bedomer funktionerna och stodet av
beredningssystem. Deltagare kunde vilja och bedoma tio olika funktioner. Generellt
bedoms funktionerna som positiva. Det ar endast enstaka som svarat att ndgon funktion
ar dalig. Deltagarna uppskattar framfor allt mojligheten att koppla foreskriften till kart-
bild (bra: 91 %), stod att finna ratt lagrum for foreskriften (bra: 84 %) och stod att vilja
ratt foreskrift som ska skrivas (bra: 8o %).

4. Vilka funktioner finns i ert beredningssystem och hur bedomer
ni, i er kommun, det stdd funktionerna ger i arbetet med

trafikforeskrifter?

100
80
60
40
20

0 RS B = RS B

Stod att vélja ratt Stod for var den ska galla Stod att finna ratt lagrum Stod att formulera

foreskrift som ska skrivas (n=95) for foreskriften (n=96)  foreskriften pa ett giltigt
(n=96) satt (n =96)

Hbra Mmvarken braeller daligt mdaligt M ovrigt

Figur 12: Funktioner i beredningssystem och deras bedémning (1/3)
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4. Vilka funktioner finns i ert beredningssystem och hur bedémer
ni, i er kommun, det stdd funktionerna ger i arbetet med
trafikforeskrifter?

100
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Stod att fa tillgang till befintliga Mojlighet att koppla foreskriften tillMojlighet att publicera information
trafikforeskrifter (n = 96) kartbild (n = 96) fran
foreskrifterna i kartor (n = 96)

mbra mvarken braeller daligt mdaligt ®Ovrigt

Figur 13: Funktioner i beredningssystem och deras bedémning (2/3)

4. Vilka funktioner finns i ert beredningssystem och hur bedémer
ni, i er kommun, det stéd funktionerna ger i arbetet med

trafikforeskrifter?
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digitalt vagnat (n = 93) medborgares fragor om vagar och
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Wmbra mvarken braeller daligt mdaligt ®ovrigt M harinte funktionen

Figur 14: Funktioner i beredningssystem och deras bedémning (3/3)
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Fraga 5: Upplever ni att nidgon funktion saknas i beredningssystemet?

Majoriteten av de som anvander beredningssystem upplever inte att nagon funktion
saknas (nej: 61 %; n = 57); 39 procent anger att det ar ndgon funktion som saknas (ja:
39 %; n = 36, Figur 15).

5. Upplever ni att ndgon funktion saknas i beredningssystemet? n =
93

B Nej WJa

Figur 15: Andel av deltagare som saknar/inte saknar nadgon funktion i beredningssystemet

De som svarade hade mojlighet att i fritext ange funktioner som saknas och ndmnde
exempelvis:
¢ enklare sokning, uppvisning (t.ex. lista) och bearbetning av befintliga (tillfalliga)
foreskrifter, upphiavda/felaktiga foreskrifter och dubbletter
e visa foreskrifter frin andra myndigheter inom den egna kommunen och gamla
lokala trafikforeskrifter (LTF) som inte ar beredda i systemet
e angaende kartor:
o Att koppla vigmarke till LTF i kartan
o Attlagga till position av vigmarken och tillaggstavlor i kartan
o Att snabbt ldgga till/ta bort olika kartlager
o Att mojliggora publicering av befintliga LTF:er i externa kartor
e att kunna ”snappa” ihop olika LTF:er i vagnitsanknytingen for en battre kvalitet
pa informationen
e Dbittre mojligheter att redigera, t.ex. rapporter (delegationsrapport), bakgrunds-
karta, eller text (i ruta, fritext)
e stodfunktion for vad som far/inte far dndras i en redan publicerad foreskrift,
tillfalliga foreskrifter, samt tydligare koppling till trafikforordning och rattspraxis
e nigon typ av kontrollfunktion férutom remissinstansen
e mdjlighet att enkelt koppla foreskriftens innehall till ett beslutsdokument och
digital signering
e funktionen att tillfalligt inte anvinda en LTF utan att ersitta den med négot
annat
e funktioner som uppdatering, kundtjanst och annat sitt for inloggning.
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Fraga 6: Om det finns en funktion i beredningssystemet som gor det mojligt
att knyta foreskriften till ett digitalt vagnat, niar anviands funktionen och nir
anvinds den inte?

En majoritet, 64 procent (n = 48) av kommunerna svarade att funktionen vagnats-
anknytning alltid anvinds om mojligt, medan 21 procent (n = 16, Figur 16) svarade att
den oftast anvands samt 4 procent (n = 3) att den bara anvands i sarskilda fall (t.ex. for
BK3-klassning, for publicering av foreskrift om parkeringsforbud).

Av de 96 kommunerna med beredningssystem svarade 75 kommuner pa fradgan, medan
21 kommuner valde att inte ange ndgot. Det kan exempelvis bero pa att det inte finns en
sddan funktion i beredningssystemet eller att den som svarat inte kinner till att funk-
tionen finns.

6. Om det finns en funktion i beredningssystemet som gor det
moijligt att knyta foreskriften till ett digitalt vagnat, nar anvands
funktionen och nar anvands den inte? n = 75

H Alltid om majligt Anvands oftast B Anvands for sarskilda fall B Annat B Vetinte

Figur 16: Andel av deltagare som anvander funktion fér vagnatsanknytningen

De som svarat har angett foljande undantag, dvs. nar funktionen for vignatsanknytning
inte anvands:

e nir det giller ett omrade (yta), t.ex. gronomrade

e for foreskrift om parkeringsférbud for tunga fordon i tattbebyggda omraden

e for foreskrifter som inte marks ut med vigmarke/allmanna foreskrifter

e for generella bestimmelser som t.ex. LTF om taxa

e upphorande foreskrift och allmén 6vergripande foreskrift som inte géller specifik

vagnit/omrade, t.ex. parkeringstaxor

e ndr vagnitet ar sd nytt att det inte digitaliserats dn

e nir gamla foreskrifter saknas

e vid terriang eller gator som ej ar inlagda

e platser som saknar vagnit, t.ex. utfarter fran kvartersmark

e vissa foreskriftsutbredningar kan vara svara att knyta an till ett digitalt vagnat

e platsspecifika foreskrifter om taxa, slapfordon och terrangfordon

e nir man tillfalligt upphéver vissa foreskrifter i samband med evenemang.
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Fraga 7: Om det finns en fritextfunktion i beredningssystemet, nir anviands
den?

Av de 96 kommunerna med beredningssystem svarade 89 kommuner pa fragan. De allra
flesta anvander fritextfunktionen (93 %, n = 83). Endast 7 procent (n = 6) har inte anvant
denna funktion (Figur 17).

7. Om det finns en friftextfunktion i beredningssystemet, nar
anvands den? n = 89

7%

93%

H Inte anvant M Anvands

Figur 17: Anvandning av fritextfunktion i beredningssystemet

Manga kommuner anvinder fritextfunktionen sillan, men anser dnda att den ar viktig
for att fortydliga eller lagga till nagot speciellt (t.ex. populdrt namn, parkeringsfore-
skrifter, sirskilda villkor som tider hos en lastplats, stidtider sommar- eller vinter-
halvéret, giller bara buss etc.) eller nar fardigskrivna texter/mallar frin berednings-
systemet inte passar.

Fraga 8a: Finns det nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter
i digitala system vid beredning av nya foreskrifter?

En mycket stor andel, 96 procent av kommunerna med beredningssystem (n = 92, Figur
18), anser att det finns nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter i digitala
system vid beredning av nya trafikforeskrifter. Endast 4 procent ar osdkra pa om till-
gangen till digitala trafikforeskrifter ger en sddan nytta (n = 4) och ingen kommun anser
att det inte finns en sddan nytta).
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8a. Finns det nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter
i digitala system vid beredning av nya foreskrifter? n = 96

4%

96%

HJa Mm\Vetinte
Figur 18: Nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter

Fraga 8b: Kan denna data (data om trafikforeskrifter) anvindas inom nagon
annan forvaltning inom kommunen?

Asikter om anvindningen av data (om trafikféreskrifter) inom nigon annan férvaltning
inom kommunen gar isar (Figur 19). Ungefar 38 procent (n = 36) av kommunerna tycker
att det kan anviandas inom ndgon annan del av kommunen, medan 36 procent ar osakra
(vet inte: n = 34) och 26 procent (n = 25) anser att det inte kan anviandas vidare inom
kommunen.

8b. Kan denna data (data om trafikforeskrifter) anvandas inom
nagon annan forvaltning inom kommunen? n = 95

HJa mNej mVetinte

Figur 19: Anvandning av data om trafikféreskrifter inom kommunen
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Fraga 8c: Har er kommun nagon forvaltningsévergripande samverkan for
att identifiera och sikerstilla att data om trafikforeskrifter kan ha flera
anvindningsomraden inom kommunen?

Bara 6 procent av kommunerna (n = 6) har ndgon forvaltningsévergripande samverkan
for att identifiera och sakerstilla att data om trafikforeskrifter kan ha flera anvandnings-
omraden inom kommunen (Figur 20). De flesta (74 %, n = 69) menar att det inte finns
nagon form av samverkan kring detta inom kommunen, medan 20 procent (n = 19) inte
vet om en sddan samverkan finns.

8c. Har er kommun nagon forvaltningsovergripande samverkan for
att identifiera och sakerstdlla att data om trafikforeskrifter kan ha
flera anvandningsomraden inom kommunen? n = 94

HJa ENej HVetinte

Figur 20: Samverkan inom kommunen angaende data om trafikforeskrifter

Fraga 9: Finns det niagra hinder/utmaningar om ni inte léingre skulle ha
tillgang till beredningssystem?

Att det finns hinder eller utmaningar om man inte langre skulle ha tillgédng till ett
beredningssystem tycker en stor andel, 77 procent, av kommunerna (n = 73, Figur 21).
Andelen osidkra ar 16 procent (n = 15). Bara 77 procent (n = 7) anser att det inte finns
nagra hinder/utmaningar relaterat till det.
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9. Finns det nagra hinder/utmaningar om ni inte langre skulle ha
tillgang till beredningssystem? n = 95

HJa ENej HVetinte

Figur 21: Andel av deltagare som ser hinder/utmaningar utan tillgang till beredningssystem

For de som svarat ja fanns aven mdjlighet att lamna svar i fritext. De hinder/utmaningar
som lyfts fram av svarande ar:

Att det kan bli svart eller omstéandligt att alls kunna arbeta med lokala trafik-
foreskrifter.

Att det skulle ta mer tid utan beredningssystem.

Att det skulle vara knepigt att hitta lagrum utan beredningssystem.
Att NVDB skulle bli lidande utan vagnatsanknytningen.

Svart att fa fram tillfalliga LTF:er.

Kvalitén och risk for méanskliga fel skulle 6ka utan berdkningssystem.
Majligheten att bifoga kartbild gor det knepigare.

Skulle tappa oversikten.

Storre krav pa handlaggare utan beredningssystem.

Storre manuell hantering, bland annat av remisser.

Fraga 10: Har du hort talas om arbetet med ett nytt ITS-direktivinom EU?

Det var 69 procent av de svarande (n = 66, Figur 22) som inte hade hort talas om att
detta EU-arbete!!! pagér. Ungefir 24 procent (n = 23) kiinde till det och 7 procent (n =
7) var osikra.

m Bakgrund som lamnades: EU arbetar for narvarande med forandringar av direktiv
2010/40/EU om intelligenta transportsystem (ITS-direktivet). Ett forslag till reviderat ITS-
direktiv kom ut frdin EU-kommissionen i december 2021. Forslaget forhandlas just nu.
Sannolikt kommer det snart att antas ett reviderat ITS-direktiv med tvingande krav pa att
tillhandahalla trafikinformation (dar bl.a. vissa trafikregler ingér) i maskinldsbart format pa
négra ars sikt.
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10. Har du hort talas om ITS-direktivet inom EU?
n=96

Hja Hnej Wvetinte

Figur 22: Andel kommuner som kanner till ITS-direktivet inom EU

Fraga 11: Har ni nagra synpunkter eller funderingar i 6vrigt som ni vill dela
med er av?

Svaren lamnades i fritext. Nedan har vi sammanstallt de svar som inkommit.

Synpunkter eller funderingar som kommuner med beredningssystem delade med sig:

Alla trafikforeskrifter ska presenteras gemensamt med ovrig vigdata
(NVDB/Nationell Viagdatabas) senast nar de trader ikraft. Detta giller dven
parkeringsforeskrifter.

Alla foreskrifter som skrivs bor vara vagnatsanknutna. Systemet bor dven kunna
kopplas till en skyltmodul s att skyltligen och kombinationer kan ses.

Spontant kidnns det som att tvingande krav pa att tillhandahalla trafik-
information kan vara resurskriavande nar det géller personal, sarskilt om det skall
vara i ett annat format dn nuvarande trafikforeskrifter och om det skall
positioneras vildigt exakt.

Vi ser beredningssystem som avgorande infor framtidens anvindning av
trafikregeldata men samtidigt ha med sig att alla foreskrifter inte kan ha
lagesdata. Behovet av att Transportstyrelsen levererar aktuella datakataloger och
att de funktioner som finns pa STFS (Svensk trafikforeskriftssamling).

Det ar suverant med digitalt system, dock har vi ingen koppling till vart diarie for
forvaltningsberedningen av foreskrifter, s man behover spara ner en pdf och
fora 6ver, det ar vil det enda i beredningsprocessen som inte ar digitalt idag men
det ar heller inte négot storre bekymmer.

Det skulle forsamras for kommunens handldggare om de inte skulle ha tillgdng
till ett beredningssystem. I nuvarande beredningssystem har kommunen flera
moduler for andra funktioner som markupplatelse och ta-planer. Handlaggaren
kan jobba i ett enda system och kan se alla drenden. T.ex. ta-plan (trafik-
anordningsplan) for vagarbeten har ofta foreskrifter med och da kan foreskriften
som skrivs kopplas till ta-plans drendet. Det underlattar att f6lja upp och ha koll
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pa olika arenden. Forlangs ta-plans drendet, sa ser man att det finns en kopplad
foreskrift som behover forlangas/ny skrivas.

e Viktigt att ha ett beredningssystem/program som gor det enkelt och smidigt att
publicera foreskrifter som kommunen ansvarar foér. Man har koll pé sina egna
foreskrifter.

¢ Kostnaden for LTF-system ar hog. Forstar att manga kommuner viljer att inte ha
de.

e Hade girna sett att NVDB hade upphandlade system som ar lika for alla
kommuner med samma funktioner dar kommunerna kan kopa in sig i genom det
upphandlade avtalet. Nu ser samma system olika ut i sin funktionalitet beroende
pé vilken budget kommunen kan undvara till investeringen.

e Beredningssystem bor tillhandahallas via Transportstyrelsen och inte tvingande
for kommunen att skaffa eget. Kolla pa t.ex. "’NVDB pa webb” som ar en kanonbra
webbapplikation for vagnatsredigering m.m.

e Det ir bra att amnet kommer upp da vi girna vill producera god kvalitet pa vara
LTF:er. Vi onskar vidare att NVDB kan hantera kommande vagnat sa vi kan
leverera viagnatsanknutna LTF:er pa nya delar av vagnétet innan viagen tas i bruk.

e ITS-system maéste baseras pa skyltning, inte pa foreskrifter annars kan det bli
farligt.

e Vad innebar det for kommunal verksamhet?

e Vad betyder maskinlasbart format? Vi har haft digitalt beredningssystem sedan
lange, men jag kan inte bedoma om det ar béattre eller simre nu 4n innan.

e Beredningssystemet vi anvander har bra funktioner men kan vara lite svart i
anvandarvanligheten ibland.

e Det vore onskviart med mer kontinuerlig uppdatering av systemet for att gora
anvandandet mer latthanterligt. Samt att folja med i utvecklingen.

e Det kinns som i alla fall den modul vi har fortfarande behover mer utveckling for
att fungera felfritt och ga och anvianda av alla. Detta kan da bli ett problem om
det blir krav for samtliga att anvinda sig av beredningssystem.

e Alla foretag som bygger stodsystem ar INTE lampade for detta sa en reglering
med storre krav pa faktiskt funktion och arbetsmiljo bor tillkomma.

e Upplever att det ibland kan vara problem att publicera LTF till Transport-
styrelsens databas fran beredningssystemet och har di upplevt att Transport-
styrelsen har sagt att problemet har varit i beredningsprogrammet och till-
verkarna av berednings-programmet har sagt att problemet ar hos Transport-
styrelsen och som beslutande myndighet s& har man inte alltid tiden att hamna i
klam mellan dessa bada aktorer utan man vill bara kunna utféra sin myndighets-
utovning pa ett effektivt satt.

e Har endast anviant LTF-system och tycker det fungerar bra.

This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



Fragor till kommuner utan beredningssystem

Fraga 12: Skulle du'? vilja ha tillgang till ett beredningssystem i ditt arbete
med trafikforeskrifter?

Mer an hilften (58 %, n = 29, Figur 23) uppgav att de skulle vilja ha tillgang till ett
beredningssystem i sitt arbete med trafikforeskrifter. Med 20 procent ar ungefar lika
manga osdkra (vet inte: n = 10) som de 22 procent som inte skulle vilja ha tillgang till

beredningssystem (nej: n = 11).

12. Skulle du vilja ha tillgang till ett beredingssystem i ditt arbete
med trafikforeskrifter? n = 50

Hja Hnej Mvetinte

Figur 23: Andel av handlaggare/respondent pa kommuner utan system som vill ha tillgdng till
beredningssystem

Fraga 13: Har er kommun diskuterat att inforskaffa ett beredningssystem?

En tredjedel av kommunerna utan tillgang till beredningssystem har diskuterat att
inforskaffa ett sddant (31 %, n = 16, Figur 24). De flesta (63 %, n = 32) av kommunerna
har inte diskuterat att inforskaffa ett system, medan 6 procent inte vet om detta har

diskuterats (n = 3).

112 Fraga 12 riktar sig till individen som svarar pa enkiten. Vi valde att gora sa eftersom vi kdnner
till ndgra exempel dir individen och kommunen inte har samma uppfattning i fragan. Friga 13
handlar i stéllet om att ta reda p& hur det 4r i organisationen (kommunen).
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13. Har er kommun diskuterat att inforskaffa ett beredningssystem?
n=>51

Hja Enej WMvetinte

Figur 24: Andel av kommuner utan system som diskuterat att inférskaffa ett beredningssystem

Friga 14a: Ar kostnaden ett hinder for att inforskaffa ett beredningssystem
i er kommun?

Nistan tva tredjedelar av kommunerna utan beredningssystem anser att kostnaden ar
ett hinder for att inférskaffa ett sadant i kommunen (ja: 61 %, n = 31, Figur 25), medan
29 procent ar osdkra pa om kostnaden ar ett hinder (vet inte: n = 15) och bara 10 procent
tycker att kostnaden inte ar ett hinder (nej: n = 5).

14a. Ar kostnaden ett hinder for att inférskaffa ett
beredningssystem i er kommmun? n =51

Hja Hnej Mvetinte

Figur 25: Andel av kommuner som tycker att kostnaden for ett beredningssystem ar ett hinder
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Fraga 14b: Om svaret ar "Ja", skulle statlig ekonomisk stimulans (t.ex.
statligt bidrag) kunna avhjialpa hindret?

Som en foljdfraga till fraga 14a fragade vi om hindret (kostnaden for att inforskaffa
beredningssystem) skulle kunna avhjilpas med statlig ekonomisk stimulans. Pa foljd-
fragan svarade 38 kommuner utan beredningssystem. De flesta, 82 procent (n = 31, Figur
26), menade att statlig ekonomisk stimulans skulle kunna avhjilpa hindret, medan
18 procent (n = 7) var osdkra pa om det skulle 16sa hindret. Ingen svarade nej pa fragan.

14b. Om svaret ar "Ja", skulle statlig ekonomisk stimulans (t.ex.
statligt bidrag) kunna avhjalpa hindret? n = 38

Hja Hnej

Figur 26: Andel av deltagare som tycker att statlig ekonomisk stimulans kunna avhjalpa hindret

Om man tittar ndrmare pa de kommuner som inte har diskuterat att inforskaffa ett
beredningssystem, uppger att 95 procent att kostnaden ar ett hinder och 79 procent
instaimmer att ett statligt bidrag exempelvis skulle kunna avhjilpa hindret.”s Av de
kommuner som har diskuterat att inforskaffa ett system uppger 80 procent att
kostnaden iar ett hinder och 83 procent uppger att ett statligt bidrag skulle kunna
avhjalpa hindret.

Fraga 15: Finns det nigra hinder/utmaningar relaterat till att ni inte har
tillgang till beredningssystem?

Fraga 15 (stalld till kommuner utan beredningssystem) motsvarar frdga 9 (stalld till
kommuner med beredningssystem). Det var 33 procent (n = 16, Figur 27) av de svarande
utan beredningssystem som uppgav att det medfor hinder/utmaningar att man inte har

u3 Se foregdende tva fragor.
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tillgéng till beredningssystem.4 Det var 41 procent (n = 20) som uppgav att det inte finns
nagra hinder/utmaningar®s och 26 procent (n = 13) svarade vet inte.6

15. Finns det nagra hinder/utmaningar relaterat till att ni inte har
tillgang till beredningssystem? n = 49

Hja Hnej Mvetinte

Figur 27: Andel av deltagare som ser hinder/utmaningar utan tillgang till beredningssystem
Fraga 16a: Kan ni mota nya krav pa digitala trafikforeskrifter i er kommun?

Nistan hélften av kommunerna utan beredningssystem (47 %, n = 24, Figur 28) vet inte
om de kan méta nya krav pa digitala trafikforeskrifter'” i kommunen. Aven 41 procent
(n = 21, Figur 28) menar att de inte kan mota nya krav pa digitala trafikforeskrifter i
deras kommun. Bara 12 procent (n = 6) ser det som mgjligt i kommunen.

114 Av kommuner med beredningssystem uppger 77 procent (n = 73, Figur 21) att det innebar
hinder/utmaningar om man inte langre skulle ha tillging till ett sddant.

115 Av kommuner med beredningssystem uppgav 7 procent att det inte innebar
hinder/utmaningar om man inte langre skulle ha tillgang till ett sddant.

116 Ay kommuner med beredningssystem uppgav 16 procent att de inte vet om det innebér
hinder/utmaningar om man inte langre skulle ha tillgang till ett sddant.

117 Bakgrund som ldmnades: Med nya krav menas hir en skyldighet att vid publicering av ny
trafikforeskrift Aven bifoga en maskinellt tolkningsbar fil (XML) med data om foreskriftens
attribut, giltighetstid och geografiska placering, till exempel med hjélp av koordinater eller
vagnatsanknytning mot en digital karta. Beredningssystem stodjer detta, men det ar idag
frivilligt for beslutsmyndigheter att anvinda beredningssystem och bifoga en XML-fil vid
leverans av ny foreskrift till Transportstyrelsen.
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16a. Kan ni mota nya krav pa digitala trafikforeskrivter i er kommun?
n=>51

Hja Hnej Wvetinte

Figur 28: Andel av kommuner utan system som kan méta nya krav pa digitala trafikforeskrifter

Fraga 16b: Vad behover ni for att kunna mota nya krav?

De flesta svarande ndmner flera brister som behover hanteras for att kunna méta nya
krav, framfor allt namns stoéd och utbildning (30 %, Figur 29), ekonomiska resurser
(24 %) och utrustning (19 %). Vidare menar svarande kommuner att de behover béttre
samverkan med andra kommuner (11 %), personella resurser (11 %), konsulttjanster
(1 %) eller annat som till exempel ett bra kartsystem (2 %).

16b. Vad behover ni for att kunna mota nya krav? n = 23
| M ekonomiska resurser
I W personella resurser

™ utrustning

W stod/utbildning

samverkan med andra
kommuner

™ konsulttjanster

M annat

Figur 29: Vad som behévs i kommunen for att kunna méta nya krav pa digitala trafikforeskrifter
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Fraga 17: Har du hort talas om ett nytt ITS-direktivinom EU?

Det var 65 procent (n = 33, Figur 30) som inte hade hort talas om EU-arbetet med att
forandra ITS-direktivet’8. Det motsvarar ungefar hur kommuner med berednings-
system svarade pa fragan (nej: 69 %, Figur 22). For andra svarsmojligheter ser vi ocksa
liknande svar fran kommunerna, oavsett om de har eller inte har beredningssystem,
namligen att 27 procent (n = 14) av kommuner utan systemtillgdng kanner till det
pagaende EU-arbetet, jAmfort med 24 procent av de med beredningssystem. P4 samma
sétt vet 8 procent (n = 4) inte om de hort talas om detta, jamfort med 7 procent av de
med beredningssystem.

17: Har du hort talas om ITS-direktivet inom EU? n =51

Hja Hnej Wvetinte

Figur 30: Andel kommuner som kdnner till det pagdende EU-arbetet kring ITS-direktivet

Fraga 18a: Finns det nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter
i digitala system vid beredning av nya foreskrifter?

Fraga 18a (stilld till kommuner utan beredningssystem) motsvarar fraga 8a (stalld till
kommuner med beredningssystem). For kommuner utan beredningssystem uppger
86 procent (n = 43, Figur 31) att det finns nytta med att ha tillgang till befintliga
trafikforeskrifter i digitala system vid beredning av nya trafikforeskrifter. For de med
beredningssystem uppgav 96 procent att det fanns nytta (Figur 18).

u8 Bakgrund som ldmnades: EU arbetar for narvarande med forandringar av direktiv
2010/40/EU om intelligenta transportsystem (ITS-direktivet). Ett forslag till reviderat ITS-
direktiv kom ut frdin EU-kommissionen i december 2021. Forslaget forhandlas just nu.
Sannolikt kommer det snart att antas ett reviderat ITS-direktiv med tvingande krav pa att
tillhandahalla trafikinformation (dar bl.a. vissa trafikregler ingr) i maskinlasbart format p&
négra ars sikt.
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18a. Finns det nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter
i digitala system vid beredning av nya foreskrifter? n = 50

Hja HEnej Hvetinte

Figur 31: Nytta med att ha tillgang till befintliga trafikforeskrifter

Fraga 18b: Kan denna data (data om trafikforeskrifter) anvindas inom
nagon annan forvaltning inom kommunen?

Fraga 18D (stilld till kommuner utan beredningssystem) motsvarar fragan 8b (stalld till
kommuner med beredningssystem). Nastan halften (48 %, n = 23, Figur 32) ar osakra
pé om denna data kan anvandas inom ndgon annan forvaltning inom kommunen (det ar
fler kommuner utan beredningssystem som ar osidkra dn kommuner med system [vet
inte: 36 %, Figur 19]). Det var 33 procent (n = 16) som uppgav att denna data kan
anvandas och 19 procent (n = 9) anser att den inte kan anvandas.

18b. Kan denna data (data om trafikféreskrifter) anvandas inom
nagon annan forvaltning inom kommunen? n = 48

Hja Hnej Mvetinte

Figur 32: Anvandning av data om trafikféreskrifter inom kommunen
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Fraga 18c: Har er kommun nagon forvaltningsovergripande samverkan for
att identifiera och sikerstilla att data om trafikforeskrifter kan ha flera
anviandningsomraden inom kommunen?

Fraga 18c (stilld till kommuner utan beredningssystem) motsvarar fragan 8c (stalld till
kommuner med beredningssystem). Andelen svarande som har ndgon forvaltningséver-
gripande samverkan for anvandning av data om trafikforeskrifter var 4 procent (n = 2,
Figur 33). Motsvarande andel for svarande med beredningssystem 1ag pa 6 procent
(Figur 20). De flesta, 80 procent (n = 41), svarade att samverkan inte finns, medan
16 procent av deltagaren (n = 8) inte visste om samverkan finns. Motsvarande andel for
svarade med beredningssystem lg pa 74 procent (nej) och 20 procent (vet inte).

18c. Har er kommun nagon forvaltningsovergripande samverkan for
att identifiera och sakerstalla att data om trafikforeskrifter kan ha
flera anvandningsomraden inom kommunen? n = 51

Hja Enej Wvetinte

Figur 33: Samverkan inom kommunen angaende data om trafikforeskrifter

Fraga 19: I projektet "Framtidens trafikregler” har vi identifierat behov och
nyttor i samhillet med digitala trafikregler (pa kort och lang sikt). Ar det
troligt att mer information om sambhiillets behov och nyttor av digitala
trafikregler kan fa er kommun att prioritera fragan?

Nistan tva tredjedelar (61 %, n = 31, Figur 34) vet inte om det ar troligt att de skulle
prioritera fragan om digitala trafikregler om de skulle mer information om samhillets
behov och nyttor av digitala trafikregler. En tredjedel uppgav att det kan fa kommunen
att prioritera fragan (33 %, n = 17). 6 procent (n = 3) uppgav att det inte ar troligt att det
kan fi kommunen att prioritera fragan.
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19. Ar det troligt att mer information om samhillets behov och
nyttor av digitala trafikregler kan fa er kommun att prioritera
fragan? n =51

Hja Hnej Mvetinte

Figur 34: Andel av kommuner som kunde tdnka sig att prioritera digitala trafikregler om mer
information ges

Fraga 20: Har ni nagra synpunkter eller funderingar i 6vrigt som ni vill dela
med er av?

Svaren lamnades i fritext. Nedan har vi sammanstallt de svar som inkommit.

Flera kommuner utan beredningssystem anser att de hanterar for fa trafikforeskrifter for
att motivera ett beredningssystem, som utrycks exempelvis med foljande ord:

Vi har sa fa LTF:er per ar sa det behovs inte ett system for det

Vi har fa foreskrifter per ar, vilket gor att kostnaden for ett eget system inte kdnns
rimlig utifran ett skattebetalarperspektiv. Vi forstar nyttor med digitala trafik-
regler, men kostnad och resurser ar ett problem for mindre kommuner med fa
foreskrifter och personella resurser. Det basta vore en webblosning som man kan
anvanda, ett slags tillagg till STFS. Ett statligt bidrag for anskaffande av system
skulle bara hantera en liten del av problemet.

Vi har sa fa darenden. Man ar alltid osdaker om handlaggningen blir ratt.

Lite andra forutsédttningar i en kommun med ca 10 000 invénare och sma sam-
hallen.

Det stills samma krav pd oss sma kommuner som stora trots att forutsitt-
ningarna ar helt annorlunda. Vi kan inte lagga ménga tusenlappar pa ett system
som vi kanske anviander 1—3 ggr/ar. Har behovs stod fran hogre instans.

Fa drenden och ingen budget

Ekonomi och fatal foreskrifter

Ekonomiska i forhallande till det ringa antal foreskrifter/ar

Kommunen upprittar inte manga LTF/ar, darav inget eget system for det. Ett
system Kkostar for mycket i forhallande till anvindning. Alla borde anvinda
samma system, sa att samtliga foreskrifter far samma utformning. Ett system for
detta bor tillhandahaéllas fritt, eller till en 14g kostnad for alla kommuner, och om
mojligt ligga i anslutning till RDT:n (Rikstickande Databasen for Trafikfore-
skrifter).
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Ytterligare synpunkter/funderingar som kommuner utan beredningssystem delade med
sig av:

e Vet inte hur system fungerar, och darmed svart att bedoma skillnaden.

e Har inte upplevt behov av det, darfor omotiverad kostnad.

e Just nu tycker jag att mallarna som finns i RDT fungerar bra.

e Vianvinder mallarna och kdnner det fungerar bra.

e Svart att motivera fordelarna med system for oss.

e Vi ar fa pa avdelningen som hanterar alla fragor som forekommer pa en gatu-
forvaltning

e Braom det fungerar mot diariesystemet da alla delegationsarenden maste ga den
vagen. Ska det (systemet) ldggas ovanpa befintliga blir det mer jobb, kan de
ersitta blir det intressantare.

e Dendagen det finns tillrackligt effektiva beredningssystem kan det 6vervagas. De
som finns pa marknaden ar ineffektiva. De systemen som vi tagit del av d&r mycket
tidskravande vid hantering, de hindrar ett effektivt arbete som tar sa lite tid i
ansprak som mojligt.

e Som jag forstar det laggs det pa ytterligare krav vad det lider. Se da till att det blir
enkelt att hantera, och handlaggningstiderna kan hallas korta och effektiva.

e Systemtillgdng for battre koll, enhetligare foreskrifter och lattare handlaggning.

Flera nimner konkreta utmaningar med att inte ha tillgéng till beredningssystem:
e Koppling till geografisk info samt beredningen
e Kartkopplingen
e Kvalité pa publicerade foreskrifter
e Trolig tidsbesparing, proffsigare utformning med system
e Resursfraga for personal
e Jag tror inte kostnaden for systemen Gverstiger nyttan av systemet.
e Viligger efter i digitaliserings processen.
e Tar for lang tid att gora LTF, anpassa sig efter konsult.
e Allt méste 16sas i andra system, bokigt.

Enkatens utformning

Har aterges den verkliga enkiten sisom mottagarna fick del av den. Enkiten skickades
som en pdf dar respondenterna kunde skriva kryssa i sina svar och skriva text i falt.

Lanken pa forsta sidan gick till projektets webbsida.
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Inledning

Denna enkat gors av forskningsinstitutet
RISE inom ramen for ett projekt med
namnet “Framtidens trafikregler”, Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) har varit
behjilpliga med urvalet av kommuner som
far enkdten och Transportstyrelsen har
hjalpt till med distribution av den.

Projektet “Framtidens trafikregler® under-
soker vad som behovs | form av exernpelvis
nya regler eller andra dtgarder for att mota
ett okande behov av trafikregler i digitalt
och maskinlasbart format. Digital informa-
tion om vagnatet behovs redan i dag for olika
applikationer och trafikstodjande 1T-systemn,
och kommer att f3 okad betydelse i fram-
tiden eftersom vagtransportsystemet blir
allt mer uppkopplat och automatiserat. Det
finns ocksd pdgdende EU-initiativ som driver
paifragan. | ett internationellt perspektiv
ligger Sverige | framkant nar det galler digital
information om vagnatet, men det finns inte
fullstandiga och tillforlitliga data om trafik-
regler pd hela vagnatet. En orsak ar att det

1 Sverige finns 290 kommuner och ett antal

myndigheter! som beslutar om trafikregler
pa lokal nivd, och deras processer for detta
ar inte standardiserade® Det finns stor
potential till forbattring, men en forutsatt-
ning for att kunna lésa fridgan ar att samla de
aktorer som berors och fillsammans forsoka
komma fram till en val avvagd lasning. Detta
gors inom projektet. | projektet deltar bland
annat kommuner, SKR, statliga myndigheter,
systemleverantorer, navigeringsforetag,
fordonsaktorer, flera forskningsinstitut

m.fl. Projektet ar en del av Drive Sweden
Policy Lab och finansieras av Vinnova genom
det strategiska innovationsprogrammet
Drive Sweden.

| projektet deltar ett tiotal kommuner i

en referensgrupp. Syftet med denna enkat
ar att hamta in synpunkter pd de frdgor
som projektet hanterar fran ett urval av
kommuner utanfor projektet. Vi hoppas
att pd sa satt £ in mer input kring nyttor,
majligheter, hinder och utmaningar ur
kommunernas perspektiv.

* Diessa r Bnsstyrelzema, Trafikeerket, den myndighst som har hand om vag- eller gatuhaliningen, Polisrmyndigheten

och Forsvarsmakten. * Cirka 130 kommuner och Trafileverket tar fram trafikfareskrifter i beredning=systemy/LTF-zystem ach for Gver
dem till Transportstyrelzen via en system-tll-system-ldsning, medan dvriga kommuner och [Enestyrelsema i princip saknar [T-ztod far
att skapa trafikfdrezkrifter och i stillet skriver fareskrifter i ordbehandlingsprogram och leversrar en PDF-A tll STFS via en webbtjinst.
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This work is licensed under CC BY 4.0 https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/



Fragor

Fragor till samtliga

1. Ungefar hur manga trafikforeskrifter publicerade er kommun pa Transportstyrelsens
webbplats Svensk trafikforeskriftssamling (STFS) under 20217

Ange:

2. Anvander er kommun ndgot beredningssystem vid beredning och
utformning av trafikforeskrifter i dagslaget?
Beredningssystem, aven ofta kallat LTF-system, dar ett sarskilt 5TFS-anpassat
IT-stid som tillhandahdils av en extern programvaruleverantdr for beredning
av trafikfareskrifter.

[ Ja [ Nej [] Vet inte
Om svaret ar “Ja" besvara frdgorna 3-11.
Om svaret ar “Nej”, besvara frdgorna 12-20.

Frﬁgor till kommuner med beredningssystem

Effelcter av att anvanda beredningssystem

3. Hur har den digitala processen med hjalp av beredningssystem paverkat kommunens arbete
med att ta fram lokala trafikforeskrifter jamfort med tidigare arbetsprocess? Ange nedan

Firhattrats Ingen farindring Fiirs3mrats Kaninte beddma
Arbetets tidsitging [ [ [ [
Arbetets enkelhet [ [ [ [
Arbetets pilitlighet |_ |_| |_ |_
21(8)
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Funktioner och stdd i beredningssystem

4. Vilka funktioner finns i ert beredningssystem (kryssa for i rutorna)
och hur bedomer ni, i er kommun, det stod funktionerna geri arbetet
med trafikforeskrifter? (fyll i din bedémning till hoger)

B o B
| Stod att valja ratt foreskrift som ska skrivas » (» @ @
[ Stod for var den ska galla o o o o
[ Stod att finna ratt lagrum for foreskriften o o O O
| stod att formulera foreskriften pd ett giltigt satt O O O o
[ Stod att f4 tillging till befintliga trafikforeskrifter o o Q 8
[ Maijlighet att koppla fareskriften till kartbild o O O o
|_ Majlighet att publicera information fran

foreskrifterna i kartor o o c o
| Maijlighet att knyta foreskriften till ett

digitalt vagnat o O O 8
| En fritextfunktion o O a o
[ Stod for kommunens kundcenter att besvara

medborgares fragor om vagar och trafik O O O o
[ Annan funktion

[ange vilken/vilka) o o O o

5. Upplever ni att ndgon funktion saknas i| beredningssystemet?

| | Ja, denna/dessa

[T Nej

&. Om det finns en funktion | beredningssystemet som gor det majligt att knyta foreskriften
till ett digitalt vagnat, nar anvands funktionen och nar anvands den inte?

Ange:

7. Om det finns en fritextfunktion i beredningssystemet, nar anvands den?

Ange:

3(8)
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Myttor

8. a) Finns det nytta med att ha tillgdng till befintliga trafikforeskrfter i
digitala system vid beredning av nya foreskrifter?

[]Ja [ Nej [] Vetinte

b) Kan denna data (data om trafikforeskrifter) anvandas inom ndgon
annan forvaltning inom kommunen?

[]Ja [ Nej [] Vetinte

c) Har er kemmun ndgon forvaltningsovergripande samverkan for att identifiera och saker-
stalla att data om trafikforeskrifter kan ha flera anvandningsomraden inom kommunen?

[] Ja [ Nej | | Vetinte

Hinder och utmaningar

9. Finns det ndgra hinder/utmaningar om ni inte langre skulle ha tillgdng
till beredningssystem?

[ ] Ja. dessa [ ] Nej [] Vetinte

Pigdende EU-initiativ

10. EU arbetar for narvarande med forandringar av direktiv 2010/40/EU om intelligenta
transportsystem (ITS-direktivet). Ett forslag till reviderat ITS-direktiv kom ut fran EU-
kommissionen i december 2021. Forslaget forhandlas just nu. Sannolikt kommer det
snart att antas ett reviderat [TS-direktiv med tvingande krav pa att tillhandahilla trafik-
information (dar bl.a. vissa trafikregler ingar) | maskinlasbart format pd ndgra ars sikt.
Har du hort talas om att detta arbete pdgér inom EU?

[ Ja [ Nej | | Vetinte

Owrigt
1. Har ni ndgra synpunkter eller funderingar i ovrigt som ni vill dela med er av?

Ange:

416)
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Frﬁgor till kommuner utan beredningss\rstem

Fragor relaterat till att ni inte har beredningssystem

12. Skulle du vilja ha tillgang till ett beredningssystem i ditt arbete med trafikforeskrifter?
| Ja [ Nej | | Vetinte

Varfor/varfor inte?

13. Har er kommun diskuterat att inforskaffa ett beredningssystam?
| Ja [ Nej | | Vetinte

14. Arkostnaden ett hinder for att inforskaffa ett beredningssystem i er kommun?
| |Ja [ Nej | | Vetinte

Om svaret ar “Ja", skulle statlig ekonomisk stimulans (t.ex. ett statligt bidrag)
kunna avhjalpa hindret?

| |Ja [ Ngj | | Vetinte

15. Finns det ndgra hinder/utmaningar relaterat till att ni inte har tillgédng
till beredningssystem?

[] Ja, dessa [] Nej | | Vetinte

1&6. Kan ni mata nya krav pa digitala trafikforeskrifter | er kommun?
Med nya krav menas hdr en skyldighet att vid publicering av ny trafikfreskrift dven bifoga en
maskinellt tolkningsbar fil (XML) med data om fareskriftens attribut, giltighetstid och geografiska
placering (med hjalp av koordinater eller vagnatsanknytning mot en digital karta). (Berednings-
system stodjer detta, men det ar idag frivilligt for beslutsmyndigheter att anvanda berednings-
system och bifoga en XML-fil vid leverans av ny fareskrift till Transportstyrelsen.)

| |Ja [ Negj | | Vetinte

O svaret ar "Nej”, vad behover ni for att kunna mota nya krav? Ange nedan

|_‘ ekonomiska resurser
| ‘permnella resurser

utrustning
[ ] stod/utbildning

516)
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|_| samverkan med andra kommuner
|_| konsulttjanster
| | annat (ange vad)

Pigdende EU-initiativ

17. EU arbetar for narvarande med forandringar av direktiv 2010/40/EU om intelligenta
transportsystem (ITS-direktivet). Ett forslag till reviderat [TS-direktiv kom ut frin EU-
kommissionen | december 2021, Forslaget forhandlas just nu. Sannolikt kommer det
snart att antas ett reviderat ITS-direktiv med tvingande krav pa att tillhandahalla
trafikinformation (dar bl.a. vissa trafikregler ingar) | maskinlasbart format pd nagra
ars sikt. Har du hort talas om att detta arbete pagar inom EU?

RE [ Nej [] Vetinte

Nyttor

18. a) Finns det nytta med att ha tillgdng till befintliga trafikforeskrifter | digitala system
vid beredning av nya foreskrifter?

[ Ja [ Negj [] Vetinte

b) Kan denna data (data om trafikforeskrifter) anvandas inom nigon annan forvaltning
inom kommunen?

[ Ja [ Negj [] Vetinte

c) Har er kommun ndgon forvaltningsovergripande samverkan for att identifiera och saker-
stalla att data om trafikforeskrifter kan ha flera anvandningsomraden inom kommunen?

[ Ja [ Nej [] Vetinte
19. | projektet “Framtidens trafikregler” har vi identifierat behov och nyttor i samhallet med

digitala trafikregler (pd kort och 13ng sikt). Ar det troligt att mer information om samhallets
behov och nyttor av digitala trafikregler kan fa er kommun att priontera fragan?

[ Ja [ Nej [] Vetinte
Ovrigt
20. Har ni ndgra synpunkter eller funderingar i ovrigt som ni vill dela med er av?

Ange:

Stort tack for din medverkan - dina svar hjdlper oss i vart arbete!

&16)
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Bilaga 3 - Tankbar arbetsprocess med
en vagmarkesdatabas

Avstamning av vagmarken mot trafikregeldata

En fraga som har uppkommit under projektet Framtidens trafikregler ar hur forbattrad
trafikregeldata kan anviandas for att stimma av om vagmarken ar korrekt uppsatta. Vi
har inom ramen for projektet gjort en grov skiss pa hur en sddan avstamning skulle
kunna fungera. Det ar inte pa nagot satt ett fardigt system, utan ar mer tankt att tjana
som diskussionsunderlag infor kommande arbete. Den bygger pa principen om att det
pé sikt ska finnas tva databaser av relevans for vigmarken:

1. Den "Nationella vagmarkesdatabasen” (NVMD). Den utvisar (i) vilket eller vilka
vagmarken som ar uppsatta (sa det gar att stimma av att vigmarket visar vad
foreskriften sager), (ii) var det beslutats att vigmarket ska finnas (inte var det
senare rakat hamna), (iii) lagstod for varje vigmarke (dvs. vilken foreskrift som
det kan kopplas till) och (iv) pa vilken grund som vagmarket placerats pa vald
plats om avvikelse finns fran foreskrift (utanfor visst grundintervall for matfel,
men exempelvis inom tillaten avvikelse).

2. STFS, som utvisar vilken trafikregel som giller och var en trafikregel borjar och
slutar. For foreskrifter med trafikregeldata kan dessa stimmas av mot NVMD och
andra databaser.

Detta gor, som vi kan bedoma, det mojligt att hela tiden sikerstilla att vigméarkens
(tdnkta) placering sker pa ett korrekt och sa bra sitt som mojligt. Sa bra som mojligt
genom att de sa langt som majligt placeras exakt dar trafikregeln borjar och slutar och
korrekt i den bemarkelsen att det inte ska ga att registrera en placering av vigmarket
som strider mot tillaten avvikelse.

Dessa databaser sdager dock inget om var vigmarkena faktiskt star. Det dr ndgot som nar
olyckan eller den méanskliga faktorn ar framme kan dndra. Det dr ocksé sa att det finns
ett stort antal vigmarken som satts ut for att utvisa aldre foreskrifter som steg for steg
behover inventeras.

En avstimning ar tinkt att goras genom att vigmarken stims av mot NVMD (ratt
vagmarke pa beslutad plats?) och STFS (ar foreskriften som héanvisas till i NVMD
fortfarande giltig?). Beroende pa hur stora avvikelserna ar far dessa prioriteras.

Avstamningen kan landa i att:

A. uppgifterna i NVMD andras sa att vigmarket ska sta dar det faktiskt star

B. viagmairket dndras sé att den faktiska placeringen 6verensstimmer med NVMD

C. det inleds en dialog med relevant beslutsmyndighet om att besluta om en ny
foreskrift som Overensstimmer med viagmarkets faktiska placering (det kan i
vissa fall antagligen vara mer lampligt 4n att genomfora en kostsam ombyggnad).

Om det saknas foreskrift med trafikregeldata stims placeringen av mot ett 6vergangs-
register (har vigmarket satts upp, flyttats eller tagits ner sedan sist?). Pa sa sitt kan det
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aven under en oOvergangsperiod upptickas om det gjorts viktiga forandringar av
vagmarkena av olyckshindelse eller mansklig faktor.

Overgangsregistret utvisar alltsa vigmirken som inte automatiserat kan kopplas mot en
foreskrifts trafikregeldata. Allteftersom arbetet med att digitalisera trafikforeskrifterna
gar framat kommer farre och farre vigmarken att finnas i denna databas. Databasen kan
aven anvandas for att inventera var det bor beslutas eller upphivas dldre foreskrifter.

Figuren nedan (Figur 35) utvisar hur en arbetsprocess med avstimning av vagmarken
skulle kunna fungera.
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Figur 35 Skiss for system med vagmarkesdatabas med avstamning
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Bilaga 4 - Exempel pa foreskrifter som
hade blivit battre med trafikregeldata

Samtliga fyra exempel i denna bilaga ar hamtade frdn en kommun som inte anvander
beredningssystem. De flesta exempel ar hamtade fran ett stickprov i en mycket liten del
av kommunen. Det ar troligt att antalet liknande brister ar mycket omfattade. Viss
beskaring och anpassning har gjorts. De exempel pa brister som lyfts fram nedan kan i
vissa delar ha justerats och redogorelsen nedan tar séledes inte hansyn till att det inte
langre speglar verkligheten. Syftet med bilagan &r att visa hur en del brister som vi har
sett i kommunens trafikforeskrifter sannolikt hade uppmirksammats och darmed
kunnat undvikas om ett beredningssystem hade anvints i trafikforeskriftsarbetet.

Exempel 1

I nedan exempel aterges ett bostadsomrade med lokalgata i soder, storre vag i oster samt
mindre landsvag i sydvist. Vi har bedomt att avsikten utifran forhallandena pa platsen
maste ha varit foljande:

- Att landsvagen ska ha hastighetsbegransningen 70 km/h. Genom en konstig
placering av grans for tattbebyggt omréde har en kortare bit formell reglering
50 km/h (ljusbld) dven om det inte har markts ut med vagmarke. Detta skapar
sannolikt inga problem, men ir ett exempel pa hur ett glapp kan uppsta som
beroende pa vilken foreteelse det ar kan skapa stora problem for exempelvis ett
navigeringsverktyg som kanske inte tror att denna vig ar farbar for ett visst
fordon.

- Att de mindre gatorna inne i bostadsomradena ska ha hastighetsbegransningen
30 km/h.

o Ikvarteret i mitten (ljusbld) anger NVDB 50 km/h, foreskriften 40 km/h
(matarvagens foreskrift som p.ga. att det 4r samma adress inne i omradet
formellt giller aven har) och ett vigmirke 20 km/h. Denna brist hade
sannolikt uppmarksammats med ett beredningssystem.

o I kvarteret i sydost (Jjusgron) anger NVDB 30 km/h, vigmarke 40 km/h
och féreskriften 40 km/h. Aven denna brist hade sannolikt uppmiirksam-
mats med ett beredningssystem.

Detta exempel ar ocksa talande for hur Trafikverket gjort tolkningar om den beslutande
myndighetens avsikt och lagt in uppgifter om hastighetsbegriansning utan stod i
foreskrift. Det visar ocksa hur Trafikverket ibland lagt in en korrekt hastighet juridiskt
men som uppenbarligen inte dr lamplig pa platsen utan att ndgon fore projektet reagerat.
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Bild 1 Utdrag fran NVDB pa webben.
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Exempel 2

I nedan framtagna exempel har ett omrdde angetts som tattbebyggt omréde fore
exploatering skett. Efter exploateringen genomforts, som inte helt 6verensstimmer med
gransen for tattbebyggt omrade, har kommunen beslutat om lokala trafikforeskrifter om
hastighetsbegransning 30 km/h for hela omrédet. Vissa vagavsnitt inom omradet ligger
utanfor gransen for tattbebyggt omrade, varfor kommunen inte haft ratt att besluta om
foreskriften. Detta far flera konsekvenser, framst att laglig hastighet ar 70 km/h trots
vagmirke med 30 km/h och att parkeringsreglerna inte ar anpassade till omradets
karaktar.

Trafikverket har hir lagt in de av kommunen avsedda uppgifterna om hastighets-
begrinsning i NVDB trots att det ar juridiskt felaktigt.

Bild 2 Utdrag fran NVDB pa webben dar hela omradet anges som 30 km/h.
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Bild 3 Omradet for tattbebyggt omrade i STFS, alltsa den juridiskt gallande gransen.
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Exempel 3

Utan beredningssystem ar det i minga fall svart att avgora mer exakt var en trafikregel
som utgar fran en karta borjar och slutar. Nedan ar nagra exempel frdn NVDB och STFS
dar NVBD ger tydligt svar men det kan ifragasattas om det ar korrekt utifran den mycket

otydliga juridiskt gallande kartan.

Bild 4 fran NVDB pa webb anger 60 km/h pa viagen som borjar i sydvast och 50 km/h samt en kort
stracka med 70 km/h pa den som borjar i sydost. Hur Trafikverkets tolkning gjorts ar inte méjligt att
klarlagga. Den norra delen med 50 km/h (i huvudsak korrekt) har dndrats under projektets gang
efter diskussioner med Trafikverket (den angav tidigare 70 km/h, vilket var felaktigt).
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Bild 5 Den juridiskt giltiga kartan ar inte tydlig avseende vilka delar av vdgarna som omfattas. Delar
av vagen i sydost ligger innanfor och delar utanfor tattbebyggt omrade.

I ett annat fall ar problematiken liknande med otydlighet i kartan. P4 platsen géller d&ven
ett stort antal parallella foreskrifter (beroende pa var griansen for tattbebyggt omrade ska
anses ga): 80 km/h (hojt av Trafikverket), 70 km/h bashastighet och sdnkt av ldns-
styrelsen (alltsa sdnkt fran Trafikverkets foreskrift), 50 km/h (bashastighet inom
tattbebyggt omrade) och 40 km/h (kommunens foreskrift, forutsatter inom tattbebyggt
omrade). Vilken del av vigen som vilken hastighet giller dr minst sagt oklart.
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Bild 6 NVDB pa webb och vagmarken anger 80 km/h fran vaster mot rondellen, 70 km/h genom
rondellen och ndgot hundratal meter, 40 km/h hela vagen dsterut i bild.
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Bild 7 Den juridisk gallande kartan pa STFS visar en grans som férefaller ga diagonalt éver vagen
dar delar av vagen ligger innanfor och delar utanfor tattbebyggt omrade.
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Exempel 4

Miljozon klass 1 behover som ovan angetts inte markas ut. Eftersom det ar synnerligen
ovanligt att forare besokt STFS ar behovet av forarstodsystem sannolikt stort for att
zonen ska kunna efterlevas. Kartor med denna upplosning kommer inte pa ett effektivt
satt kunna digitaliseras och det finns en uppenbar risk att misstag sker.

Bild 8 Juridiskt gillande karta fran STFS.
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