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Forord

Samhallets digitalisering pagar i en takt som far det mesta annat — forskning, regel- och
affarsutveckling — att framsta som valdigt langsamt. Uppkoppling och automatisering av
system och processer pagar varje dag och éverallt i vara transportsystem. Det blir allt svarare
att se skogen for alla trad, dvs. att se till och samordna helheten.

Mot den bakgrunden beslutade Trafikanalys varen 2024 att studera denna utveckling narmare
genom en delfiundersékning. Detta ar en storre expertpanel dar deltagarna i flera omgangar
anonymt bedémer bade samtiden och framtiden pa omradet. Ett &r senare har du nu resultatet
i din hand, en rapport som redogor for férvantningar bland éver hundra svenska experter.

Tom Andersson har varit projektledare, med Maria Melkersson som bitrddande projektledare.
Tva kollegor pa Trafikanalys, Tom Petersen och Lennart Thérn, har fungerat som intern
referensgrupp och deltagit i pilottester av webbformular. | referensgruppen har dven ansvarig
avdelningschef, Andreas Tapani, ingatt.

Projektet har genomfoérts i samverkan med Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI), dar
Daniel Rudmark har varit kontaktperson. Han har ocksa deltagit i pilottester tillsammans med
kollegorna Jonas Jansson och Johan Olstam.

Vi har ocksa haft en extern referensgrupp for avstamning och aterkoppling pa projektplaner,
frageformular och rapportmanus: Alexander Paulsson pa Lunds universitet, Henrik Sallberg pa
Blekinge Tekniska Hogskola och Lisa Govik pa Chalmers. Varmt tack till er!

Avslutningsvis vill vi tacka alla deltagare i expertpanelen som lagt tid och engagemang pa att
svara pa alla fragor i var delfiundersokning!

Stockholm i juni 2025

Mattias Viklund

Generaldirektor



Innehall

SamMaNnfattning ... s 5
ST 04T 4T T T/ 9
DeltagarfOrteCKning ... 13
1 Syfte och bakgrund ... 15
2 Datadrivna transportSyStem..........ooc i 19
21 Policy, teknologi 0Ch tANSTEr .........ccoiiiiii e 19
22 Datadrivna SYSIEM ...... ..o e 21
3 Metod och genomforande...........ooooimiiiiiiciccere e 25
3.1 Vad &r en delfilundersOKniNg? ..........ooi i 25
3.2 Tidigare delfis 0m tranSPOrtfragor.........c.eiiiiiiiiii e 26
3.3 UNdersOKNINGSAESIGN ....ceeeuiiiiiiiiiie ittt e e s e e 27
3.4 Statistik 0ch @analySmetoder.........c.oeii i 28
3.5 EXPErtreKrytering ....ccoouieii i 29
3.6 Panelens Kompetensprofil ..o 30
3.7 PanelkommuniKation ............oooiiiiii e 32
4 Panelomgang 1: INVeNtering ......ccccuceceerrrierernsseresssseeesssseessssssssssssssmsessssssesssssnnees 35
41 DataaKIOrer . ... oot 35
4.2 Datadrivna SYSIEM ........oiiiiii e 36
4.3 SYSIEMDIAIAG. ... e 36
4.4 Framgangsfaktorer och utmaningar..............ccooviiiiiiiii e 37
4.5 Sammanfattande analys..........ooooiiiiii 38
5 Panelomgang 2: Prioritering ......ccccccccveeeierissseerssssresssssssesssssssesssssssessssssssssssssseseas 41
5.1 Datadrivna SYSIEM ........oiiiiii e 41
5.2 SYSIEMDIAIAG. ...t 42
5.3 DataaKIOrer . ... oot 43
5.4 Framgangsfaktorer 0Ch hiNder.............cooiiiiiiiii e 43
5.5 Sammanfattande analys..........ooooiiiiii 47
6 Panelomgang 3: VIKtNING.......ccccomiireiimieccrersscsere s rsser e s s s s s e s s sss e s s ns s s ssnnenens 49
6.1 N Y OT et 50
6.2 Datadrivna SYSTEM ...... ..o e 51
6.3 DataaKIOrer......coo et 53
6.4 OSAKErhetSTaKLOrer .........eeiii e 55

6.5 Sammanfattande analys..........ooooiiiiii 57



7 Policybehov och forslag ... s 61

71 EXPEITSVAT ...ttt 61
7.2 Regel- 0Ch poliCyanalysS..........coociiiiiiiiiii e 64
7.3 ALGAIASDENOV ...ttt ettt enen s 68
8 DiSKUSSION ...oeiiieiiiiiniii i 7
Bilaga 1 Svarsstatistik och fragevalidering 1........c..ccocmiieeceiicceeenncceee e 73
Bilaga 2 Svarsstatistik och fragevalidering 2...........ccccomreeeeircccre s 77

Bilaga 3 Svarsstatistik och fragevalidering 3...........ccocirireiriccsee e 83



Sammanfattning

Bakgrund

Digitalisering, uppkoppling och automatisering far en allt storre betydelse for utvecklingen av
Sveriges transportsystem. Drivkrafterna ar flera: ny teknik, digitala marknader och regelverk.
EU:s digitala strategi syftar till att géra unionen mer konkurrenskraftig och digitalt sjalvstandig
genom att framja innovativa, sakra och hallbara tekniklésningar och digitala tjanster. En
central del av denna strategi ar att skapa en gemensam inre datamarknad som framjar
gransoverskridande digitala tjanster och e-handel.

Transportsektorn ar en av flera utpekade sektorer som bedéms ha stor potential att bidra till
en inre digital marknad. En central komponent ar ITS-direktivet och flera férordningar inom
ramen for det.! Har stélls allt hdgre krav pa medlemslanderna att goéra standardiserade data
tillgangliga. Det galler data om transportinfrastruktur, trafik och transporter. Syftet ar att
mojliggora standardiserade informations- och kommunikationstjanster som bidrar till mer
effektiva, sakra och héallbara transporter, t.ex. trafikinformation i realtid, automatlarm i fordon
(eCall) och multimodal (trafikslagsOvergripande) reseinformation.

ITS-direktivet ar inte det enda regelverket som stéller krav pa dataférsérjning och hantering i
vara transportsystem. Dataforordningen (Data Act) trader i kraft i september 2025 och staller
krav pa tillverkarna av uppkopplade produkter att tillgangliggéra data for produktagarna. | sin
helhet innebar utvecklingen vaxande behov av samordning av dataférsorjning och hantering
pa bade nationell och internationell niva. Ar vi rustade for detta i Sverige?

Parallellt med regelutvecklingen i EU och vaxande krav pa dataférvaltning hor vi allt fler roster
som varnar for att Sverige halkar efter i kapplépningen om digitalisering. Det galler inte minst i
offentlig sektor. OECD, Myndigheten for digital férvaltning, Al-kommissionen, Riksrevisionen,
med flera, noterar att den statliga styrningen pa omradet kan bli battre. Behovsanalyserna ar i
huvudsak aggregerade pa nationell niva. Det vacker fragan om situationen skiljer sig mellan
sektorer. Ligger transportsektorn battre eller samre till an andra?

Syfte, mal och uppléagg

For att forsta utvecklingen av datadrivna, smarta och intelligenta transportsystem i Sverige har
Trafikanalys genomfort en delfiundersdkning (delfi). En delfi &r en stdrre expertpanel som i
flera omgangar bedémer en komplex fragestallning, ofta framtidsinriktad. | det aktuella fallet
kan den centrala fragestallningen till expertpanelen sammanfattas som foljer.

Vilka datadrivna system éar viktiga fér Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt?

Definition. Datadrivna system é&r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
datamdéngder eller datafléden fér styrning av eller styrning i Sveriges transportsystem.

Malet var att ta fram ett kunskapsunderlag som kan stddja behovsanalyser och prioriteringar
bland olika intressenter pa omradet. For andamalet deltog 115 experter i var panel med en
bred kompetensprofil inom transporter och digitalisering. | tre omgangar svarade de pa fragor
om datadrivna system, nyttor, aktdrer och osakerhetsfaktorer av vikt foér Sveriges transport-
system. Tidsperspektivet var genomgéende 5-10 ars sikt.

' Direktiv 2010/40/EU om ett ramverk fér inférande av intelligenta transportsystem (ITS). Se kommissionens
temasida om ITS-direktivet med lankar till regelverk och rapporter: https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en.



https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en

Resultat

Samstammigheten i expertsvar var god. Tre observationer motiverar denna slutsats. For det
forsta var prioriteringarna lika for vara tre expertgrupper: naringsliv, myndigheter och forskare.
For det andra fanns det ett starkt samband mellan kollektiva och individuella prioriteringar. Ju
fler experter som gav podng till ett svarsalternativ, desto hégre tenderade enskilda poéng att
vara. For det tredje var prioriteringarna i de tre panelomgéangarna konsekventa éver tid. De
avvikelser och forandringar som vi kunde urskilja var naturliga konsekvenser av en successiv
precisering av fragor och svar.

Nyttor

Expertpanelen férvantar sig att datadrivna transportsystem kommer att bidra till framst battre
trafiksakerhet, klimat- och miljdhansyn, och trafikbelastning och fléden. Dessa kan beskrivas
som mer samhallsdrivna nyttor. Mer marknadsdrivna nyttor star lagre i rang: transportutbud,
res- och leveranstider, och produktivitet.

Deltagarna hade generellt svarare for att prioritera nyttor an andra aspekter. Det speglar en
generell kunskapsbrist om digitaliseringens nyttorealisering och effektsamband.

Datadrivna system

Deltagarnas fria idéer om datadrivna system resulterade i tio systemkategorier. Vi aterger dem
i rangordning (1-10). De ar ocksa grupperade efter statistisk signifikans (A, B och C). Denna
gruppering innebar att skillnaderna i rangordning ar signifikanta mellan de férsta kategorierna i
varje grupp, dvs. mellan 1 och 4 respektive mellan 4 och 8, men inte inom en grupp.

Grupp A
1. Uppkopplade system och fjarrstyrning, t.ex. eCall, ETCS och GeoTab
2. Infrastruktur- och fordonsdatabaser, t.ex. NVDB och Vagtrafikregistret
3. Trafiksystem och digitala tvillingar, t.ex. Stockholmstrafiken

Grupp B
4. Metasystem, t.ex. DATEX Il och APl:er
5. Smarta plattformar, t.ex. Resrobot, Inrix och UrbanFootprint
6. Signal- och styrsystem, t.ex. automatiska forarstdd, smarta trafikljus och AIS
7. Navigationssystem, t.ex. Waze, FlightAware och MarineTraffic

Grupp C
8. Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS), t.ex. Bolt och Uber Freight
9. Mobilitets- och logistikdatabaser, t.ex. Trafiklab och Transporeon
10. Verksamhetssystem, t.ex. interna ledningssystem

Rangordningen speglar systemens skala. De hogst prioriterade systemen kan eller bor tacka
Sveriges transportsystem i sin helhet. De Iagst prioriterade systemen tjanar enskilda agare
eller avgransade marknader: verksamhets-, mobilitets- och logistiksystem.

Uppkopplade system kan vara bade samhélls- och marknadsdrivna. A ena sidan bygger de pa
storskalig och allmén digital infrastruktur. A andra sidan &r tillampningar och funktioner ofta
avgransade och tjanar enskilda och mer specifika intressen.



Aktorer

De mest betydelsefulla aktoérerna pa 5-10 ars sikt ar statliga myndigheter, globala IKT-foretag
och telekom, samt fordons- och farkostindustrin. Darefter kommer nischade teknikféretag,
regioner, kommuner, lanstrafikbolag och transportféretag. Varu- och handelsféretag,
byggféretag och samordningsorgan spelar en mindre roll. Rangordningen speglar aktérernas
karnverksamhet och rackvidd, men ocksa betydelsen av enskilda aktorer.

Experter lyfter ofta fram Trafikverket. Myndigheten utvecklar, samordnar och forvaltar manga
datadrivna system i sin roll som infrastrukturférvaltare. Myndigheten ar darmed ocksa en
férvaltare av digital infrastruktur i Sveriges transportsystem, aven om den rollen inte ar officiell
och formaliserad. Det kan jamféras med Samtrafiken som har en explicit roll som samordnare
av dataférsorjning och digitala tjanster pa kollektivtrafikomradet.

Osékerhetsfaktorer

Offentlig styrning, datatillgang, datakvalitet och regelverk ar de viktigaste osakerhetsfaktorerna
for utvecklingen av datadriva system. Offentlig styrning omfattar exempelvis politisk styrning
och resursallokering. Andra viktiga faktorer ar verksamhetsvillkor, metoder och teknik,
inklusive IKT-kompetens, samt samverkan. Internationell och nationell samordning var mindre
viktiga faktorer. Offentlig styrning och regelverk tenderar att uppfattas som hinder; datatillgang
och datakvalitet som mgjligheter. Ibland framhalls dock motsatsen.

Slutsatser

Infrastruktur- och fordonsdatabaser, samt trafiksystem och digitala tvillingar, ar de viktigaste
och mest centrala systemen i Sveriges datadrivna transportsystem pa 5-10 ars sikt. De ar
samhallsviktiga data- och systemintegrationer som knyter samman dataaktérer pa manga
samhallsnivaer. Uppkoppling kommer att vara en essentiell komponent i dessa system, men
den snabba, marknadsdrivna utvecklingen innebar ocksa osakerhet om vagen framat.

Offentlig styrning ar den mest centrala utmaningen for utvecklingen av datadrivna system. Det
handlar om bade vertikal och horisontell styrning. Vertikal styrning handlar om metasystem
och nationell digital infrastruktur. Hur standardiserar vi dataférsorjning och hantering, t.ex.
digitala trafikregler i infrastruktur- och fordonsdatabaser? Vem ansvarar fér vad? Med vilka
mandat och resurser? Horisontell styrning avser ledarskapet kring datadelning och privat-
offentlig samverkan. Vad innebar offentligt ledarskap i horisontella relationer? Hur ser vi till att
ratt incitament finns pa plats? Hur integrerar vi nationella system och marknadsldsningar, t.ex.
data och information fran kommersiella plattformar?

Det ar och blir en betydande utmaning fér myndigheter att hantera systemutveckling pa flera
och nya fronter: nationella och lokala I6sningar, globala marknadslésningar och verksamhets-
specifika I6sningar. Det ar manga osakerhetsfaktorer som bidrar till situationen, men en svag
styrning underlattar inte riskhanteringen. Smarta och intelligenta transportsystem kan och boér
bidra till alla transportpolitiska mal. | praktiken saknar vi ett nationellt samordningsansvar av
dataférsorjning och forvaltning, konkreta mal och dedikerade resurser.

Policybehov

Dataférsoérjning och offentlig styrning ar kritiska faktorer i utvecklingen av datadrivna transport-
system. Idag ligger det inte pd nagon myndighet att samordna digital infrastruktur och system-
utveckling pa transportomradet. Det finns ett tydligt behov av nationellt ledarskap, dar staten
aktivt driver utvecklingen genom mal- och resursstyrning, samordning, standarder och
langsiktiga investeringar. Fragmenterade ansvar, otydliga mandat och brist pa konkreta mal
férsvarar idag offentlig-privat samverkan och nyttorealisering.



Atgérdsbehov

Nuvarande styrning ar fragmenterad och reaktiv, bade inom och mellan myndigheter. For att
undvika tekniska och organisatoriska stupror och silos behdver staten driva en mer aktiv
policyutveckling. Det ar en forutsattning for att tillvarata potentialen i smarta och intelligenta
transportsystem.

Policyutveckling bor bedrivas med hansyn till bade samhalls- och marknadsintressen, samt
behovet av kompetens, metoder och teknik som stédjer utvecklingen av datadrivna
transportsystem for mer effektiva, sakra och hallbara transporter. Det kraver en tydligare och
mer samordnad policyutveckling &n idag. | det ligger att férstarka den offentliga styrningen av
digital infrastruktur, dataférsorjning och forvaltning. Offentliga ansvar och resurser bér darfor
utredas narmare.

Trafikanalys foreslar ocksa att dedikerade resurser och satsningar pa 6ppna, standardiserade
och hogkvalitativa data 6vervags. De boér omfatta riktlinjer for krav pa och incitament till
datadelning genom offentlig upphandling och finansiering. Dedikerade utvecklingsinsatser for
datamangder ar en forutsattning for samhallsviktiga datadrivna tjanster.

Darutdver behdver myndigheter utveckla battre regelstyrning och forvaltning. Vagledningar ar

fragmenterade och svartolkade. Uppdateringar likasa. Det finns behov av I16pande uppdatering
och mer sammanhallna kunskaps- och beslutsstdd. Avslutningsvis, privat-offentlig samverkan

bor utvecklas och framjas i och genom testmiljéer for datadrivna system och tjanster.



Summary

Background

Digitalisation, connectivity, and automation are becoming increasingly important for the
development of Sweden's transport system. There are multiple driving forces behind this: new
technology, digital markets, and regulations. The EU's digital strategy aims to make the Union
more competitive and digitally independent by promoting innovative, secure, and sustainable
technology solutions and digital services. A central part of this strategy is to create a common
internal data market that promotes cross-border digital services and e-commerce.

The transport sector is one of the key areas identified as having significant potential to
contribute to the internal digital market. A core element to this end is the ITS Directive and the
delegated acts within this framework. They place increasing demands on Member States to
make standardised data available. This applies to data on transport infrastructure, traffic, and
transport. The objective is to harmonise digital information and communication services that
can contribute to more efficient, safe, and sustainable transport, such as real-time traffic
information, in-vehicle emergency calls (eCall), and multimodal travel information.

The ITS Directive is not the only legislative framework imposing requirements on data
provision and management. The Data Act will enter into force in September 2025, introducing
new obligations for manufacturers of connected products to make data accessible to product
owners. Collectively, these developments signal increasing demands and the need for both
national and international coordination in data provision and governance. Is Sweden
adequately prepared for this?

In parallel with regulatory developments in the EU and the growing requirements for data
provision and management, we are hearing voices warning that Sweden is falling behind in
the race for digitalisation. This is particularly true in the public sector. The OECD, the Swedish
Agency for Digital Government, the Al Commission, the Swedish National Audit Office, and
others note that there is room for improvement regarding data governance. The assessments
relate to national capabilities. This raises the question of whether the situation differs between
sectors. Is the transport sector better or worse off than others?

Purpose, Objectives and Methodology

To better understand the development of data-driven, smart, and intelligent transport systems
in Sweden, Transport Analysis conducted a Delphi study. A Delphi study is a structured
process involving a large expert panel that evaluates a complex — often future-oriented —
question over multiple rounds. In this case, the central question posed to the expert panel
was:

Which data-driven systems will be important for Sweden’s transport system over the
next 5-10 years?

Definition: Data-driven systems are digital systems — both hardware and software — that
utilise large volumes of data or data flows to govern and manage Sweden’s transport systems.

The aim was to produce a knowledge base to support needs assessments and prioritisation
processes among various stakeholders in the field. A total of 115 experts participated,
representing a wide range of competencies in transportation and digitalisation. Over three
rounds, they answered questions about systems, benefits, actors, and uncertainties. The time
frame was consistently 5-10 years.
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Results

There was good agreement among the experts' responses. Three observations support this
conclusion. First, the priorities were similar for our three expert groups: business, government
agencies and researchers. Second, there was a strong correlation between collective and
individual priorities. The more experts who gave points to a response option, the higher the
individual points tended to be. Thirdly, the priorities in the three panel rounds were consistent
over time. The deviations and changes that we could discern were natural consequences of a
gradual refinement of questions and answers.

Expected Benefits

The expert panel expects that data-driven systems will primarily contribute to improved traffic
safety, climate and environmental considerations, less traffic congestion, and better flows.
These can be described as more socially driven benefits. More market-driven benefits rank
lower: transport supply, travel and delivery times, and productivity.

The participants found it more difficult to prioritise benefits than other aspects. This reflects a
general knowledge gap in society about effects and benefits of digitalisation.

Data-driven Systems

The participants' open-ended ideas about data-driven systems resulted in ten categories. We
list them in order of ranking (1-10). Furthermore, they are grouped according to their statistical
significance (A, B and C). The grouping means that the difference in ranking is significant
between the first categories in each group, i.e., between 1 and 4, and between 4 and 8. The
difference in ranking is not significant within a group.

Group A
1. Connected systems and remote control, e.g. eCall, ETCS, and GeoTab

2. Infrastructure and vehicle databases, e.g. the Swedish National Road Database
(NVDB) and the Road Traffic Register

3. Traffic systems and digital twins, e.g. Stockholm’s traffic management system
Group B

4. Meta-systems, e.g. DATEX Il and APls

5. Smart platforms, e.g. Resrobot, Inrix, and UrbanFootprint

6. Signal and control systems, e.g. advanced driver assistance systems (ADAS), smart
traffic lights, and AIS

7. Navigation systems, e.g. Waze, FlightAware, and MarineTraffic
Group C
8. Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS), e.g. Bolt and Uber Freight
9. Mobility and logistics databases, e.g. Trafiklab and Transporeon
10. Enterprise systems, e.g. internal management systems

The ranking reflects the scale of the systems. The highest priority systems can or should
cover Sweden's transport system in its entirety. The lowest priority systems serve individual
owners or limited markets: business, mobility and logistics systems.

Connected systems can be both society-driven and market-driven. On the one hand, they are
based on large-scale and general digital infrastructure. On the other hand, the applications
and functions are often limited and serve individual or more specific interests.
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Key Stakeholders

The most significant players in the next 5—10 years will be government agencies, global ICT
and telecom companies, and the automotive and vehicle industries. Next come niche
technology companies, regions, municipalities, and transport companies. Trading companies,
construction companies, and coordinating bodies play a lesser role. The ranking reflects the
nature and scope of the players’ activities, but also the importance of individual players.

Experts often highlighted the Swedish Transport Administration (Trafikverket). The agency
develops, coordinates, and manages data-driven systems in its role as national infrastructure
manager. The agency is thus also a manager of digital infrastructure, even though this role is
not official or formalised. This can be compared with Samtrafiken, which has an explicit role as
national coordinator of data provision and services in the public transport sector.

Uncertainty Factors

Public governance and regulations, data access and quality, are the most crucial factors for
data-driven systems. Public governance includes, for example, political agendas and resource
allocation. Other key factors are operating conditions, ICT competence, technology, and
collaboration. International and national coordination were ranked lower. Public governance
and regulations tend to be perceived as obstacles, while data access and quality are seen as
opportunities. However, the opposite is sometimes emphasised.

Conclusions

Infrastructure and vehicle databases, as well as traffic systems and digital twins, are important
core systems in data-driven transport systems over the next 5-10 years. They involve critical
data and system integrations that connect international, national, and local actor. Connectivity
will be an essential component of these systems, but rapid, market-driven development also
means uncertainty about the way forward.

Public governance is the most central challenge for the development of data-driven systems. It
involves both vertical and horizontal challenges. Vertical governance concerns meta-systems
and national digital infrastructure. How do we standardise data provision and management,
e.g. digital traffic rules in databases? Who is responsible for what? With what mandates and
resources? Horizontal governance refers to public leadership in data sharing and private-
public collaboration. What does public leadership mean in horizontal relationships? How do
we ensure that the right incentives are in place? How do we integrate national systems and
market solutions, e.g. data and information from commercial platforms?

It is and will continue to be a significant challenge for authorities to manage both vertical and
horizontal challenges: national and local solutions, global market solutions and business-
specific solutions. Multiple uncertainties contribute to the situation, but weak governance is a
general obstacle when managing the risks. Smart and intelligent transport systems can and
should contribute to all transport policy objectives. In practice, we lack national governance of
data provision and management, measurable objectives and dedicated resources.

Policy Needs

Data provision and public governance are critical factors in the development of data-driven
systems. Today, no Swedish authority is responsible for coordinating digital infrastructure and
system development in the transport sector. There is a clear need for national leadership, with
the state actively driving change by means of leadership, strategic and resource management,
coordination, standards, and long-term investments. Fragmented responsibilities, unclear
mandates, and a lack of measurable goals currently hinder public-private collaboration and the
realisation of the benefits of data-driven systems.
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Action Needs

Current governance of transport data and systems is fragmented and reactive, both within and
between authorities. To avoid technical and organisational silos, the state needs to pursue
more active policy development. This is a prerequisite for realising the potential of smart and
intelligent transport systems.

We need policy development that take both public and market interests into consideration.
Political visions of efficient, safe, and sustainable transport are a point of departure, but we
need to operationalise the visions, taking into consideration the need for expertise, methods
and technology that support the development of data-driven transport systems. This requires
clearer and more coordinated policy development than is currently the case. We need to
strengthen the public governance of digital infrastructure, data provision and management.
Public responsibilities and resources should therefore be investigated in more detail.

Trafikanalys also proposes that dedicated resources and investments in open, standardised,
and high-quality data be considered. These efforts should include guidelines for requirements
and incentives for data sharing through public procurement and financing. Dedicated initiatives
and resources for data sets of high public interest are a prerequisite for connecting national
digital infrastructure and market-driven services.

In addition, the authorities need to develop better regulatory governance and management.
Guidelines on legal requirements for data governance and management are fragmented and
difficult to interpret. There is a need for continuous updating and more coherent knowledge
and decision support. Finally, authorities should promote private-public collaboration on data-
driven transport systems and services in and through test environments.
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1  Syfte och bakgrund

Den héar rapporten sammanfattar resultatet av en delfiundersékning (harefter férkortat "delfi”)
om smarta och intelligenta transportsystem i Sverige, pa 5-10 ars sikt. En delfiundersdkning
innebar insamling och analys av expertbedémningar, i flera omgangar. Malet ar att skapa en
sa samstammig bild som mgjligt av ett visst utvecklings- eller problemomrade, samt att belysa
graden av samstammighet och skiljelinjer mellan experter.? | det aktuella fallet handlar det om
att belysa hur datadrivna system kan bidra till sdkra, hallbara och effektiva transporter.
Trafikanalys initierade delfin och har sedan genomfort den i samverkan med Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI).

Inledande begreppsorientering

Intelligenta transportsystem (ITS) handlar generellt om anvandningen av informations- och
kommunikationsteknik (IKT) for mer effektiva, sdkra och hallbara transporter. Det europeiska
ITS-direktivet avgransar ITS till vagtransporter, inklusive kontaktytor till andra trafikslag.® De
rattsliga kraven handlar framfor allt om att tillgangliggéra data som majliggor
informationstjanster av relevans och vikt for trafikanter.

Regelverk och standarder fér ITS innebar att begreppet far en relativt stark normativ innebord.
| andra sammanhang, dar innovationsperspektiv eller multimodala perspektiv vager tyngre an

regulatoriska perspektiv, talas det i stallet om "smarta transportsystem”, eller "smart mobilitet”
och "smart logistik”. Skillnaderna blev tydliga nar vi bad ChatGPT férklara begreppen, smarta

vs. intelligenta transportsystem (Tabell 1.1).4

Tabell 1.1. Smarta och intelligenta transportsystem (ChatGPT (GPT-40), OpenAl, 2025).

Smarta transportsystem Intelligenta transportsystem (ITS)
Karaktar Visionart, innovationsdrivet Tekniskt, standardiserat
. Ja, sarskilt genom EU:s ITS-direktiv
Regelverksbaserat  Nej, mer konceptuellt och brett (2010/40/EU)
Trafikslag Multimodalt Vagtraﬂk med granssnitt mot andra
trafikslag
Fokus Anvéandarcentrering, hallbarhet och  Systemintegration, trafikstyrning
mobilitetstjanster, t.ex. MaaS och sékerhet
Teknik Appar, Al-baserad ruttplanering, V2V/V2|-kommunikation, eCall och
smarta biljetter och realtidsinfo trafikledningssystem
Malaruboer Stadsplanerare, beslutsfattare, Trafikmyndigheter, konsulter och
grupp forskare och allménhet infrastrukturagare

Det ar mot den har bakgrunden som var delfi fick namnet "Smarta och intelligenta transport-
system” (S-ITS). A ena sidan har vi fokus pé& potentiella transportpolitiska atgérder som kan
bidra till mer effektiva, sékra och hallbara transportsystem i Sverige; darav "ITS”. A andra

2 Paulsson, A., Hirschhorn, F., & Sgrensen, C. H. (2020). Seeing into the future of mobility: the contestable
value of expert knowledge and Delphi as futures methods. In Handbook of Research Methods and Applications
for Mobilities (pp. 282-291). Edward Elgar Publishing. https://doi.org/10.4337/9781788115469.

3 Kommissionens temasida om ITS-direktivet med lankar till regelverk och dokument:
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en.

4 Prompt: Vad &r skillnaden mellan "smarta transportsystem" och "intelligenta transportsystem"?



https://doi.org/10.4337/9781788115469
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en
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sidan vill vi inte pa férhand avgransa oss till vagtransporter och reglerade ITS-atgarder; darav
"smarta transportsystem”. Vi utesluter inga smarta I6sningar eller trafikslag, men har fokus pa
atgarder som kan fungera som styrmedel.

Nationella styrproblem

Digitalisering, automatisering och uppkoppling genomsyrar hela samhallet, inte bara transport-
sektorn. Vi kan darfor forvanta oss bade generella och sektorsspecifika mojligheter och hinder
med digitalisering. Det finns flera utredningar och fardplaner som framhaller att Sverige —
generellt och i transportsektorn mer specifikt — skulle kunna dra nytta av digitaliseringen i
hoégre grad an vad som gors idag. Ett aterkommande hinder ar bristande styrning och
samordning av digitaliseringsfragor i offentlig verksamhet.

OECD konstaterar att Sverige har en av de mest decentraliserade f6rvaltningarna inom
organisationen. Detta innebér att ansvaret for digitaliseringen &r férdelat mellan olika
offentliga aktérer, vilket gér styrning och samordning mer komplext. ®

Fér en del myndigheter begrédnsas deltagandet i utvecklingen av en digitaliserad
samhéllsbyggnadsprocess av att de saknar ett utpekat ansvar att arbeta med digitalisering
och standardisering av information och processer.®

| en organisation dér varje verksamhetsomrade fungerar som en silo, riskerar bristande
kunskap och férstaelse om respektive verksamhetsomrédes processer till att nya
arbetssétt och méjliga innovationer stoppas.”

Det finns ocksa sektorsspecifika utmaningar. | oktober 2023 antog ministerradet ett reviderat
ITS-direktiv. Bakgrunden var en utvardering som visade pa ett begransat genomslag pa grund
av fragmenterade insatser.® Det reviderade direktivet staller mer detaljerade krav pa atkomst
till standardiserade datamangder.® Det stalls ocksa tydligare krav p4 medlemsléandernas
dataférvaltning genom nationella atkomstpunkter (NAP), samverkan mellan berérda parter och
rapportering av resultat till kommissionen.

Sveriges implementering av det reviderade ITS-direktivet pagar.'° Det aterstar att se hur det
nationella samordningsansvaret kommer att se ut och fungera. | Trafikverkets utvardering av
den nationella strategin for ITS (2020) konstaterades att strategin framstod som verkningsl|os.
Skalen var tva. Dels fanns det en rad strategier och handlingsplaner inom digitaliseringens
delomraden. Dels var det ingen som agde och férankrade en nationell strategi bland berérda
aktorer.'" Ingen ny nationell strategi lades darfor fram. Trafikverket tog i stéllet fram en egen
fardplan for ett digitaliserat vagtransportsystem.'?

5 Sidan 30 i DIGG (2024). Ett samhélle i forandring — underlag till regeringens strategiska prioriteringar.
Slutredovisning av regeringsuppdrag Strategiska prioriteringar for digitaliseringspolitiken 2025-2030.
Myndigheten for digital férvaltning. www.digg.se/analys-och-uppfoljining/publikationer/publikationer/2024-10-31-
ett-samhalle-i-forandring---underlag-till-regeringens-strategiska-prioriteringar.

8 Sidan 13 i Lantmateriet (2024). Forslag till fardplan for att fortsatta digitalisera samhéllsbyggnadsprocessen.
Fardplanen har utarbetats av Lantmateriet i ndra samverkan med Boverket, Lansstyrelsen, Trafikverket,
Naturvardsverket, Riksarkivet, Domstolsverket samt Sveriges Kommuner och Regioner. LM2023/060342.
www.lantmateriet.se/sv/om-lantmateriet/press/nyheter/forslag-till-fardplan-for-att-fortsatta-digitalisera-
sambhallsbyggnadsprocessen-har-lamnats-till-regeringskansliet/.

7 Sidan 40 i Trafikverket (2024). DigITS: Steg 1 och 2-atgarder med fokus pa ITS och digitalisering.
Trafikverkets publikationer 2023:220. https:/trafikverket.diva-portal.org/.

8 Kommissionens hemsida med information om det nya direktivet: https:/transport.ec.europa.eu/transport-
themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-directive_en

9 Anvandning av DATEX Il for trafikinformation, NeTEx och SIRI for kollektivtrafik- och reseinformation, samt
CEN-normer for parkeringsdata och eCall.

10 www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2024/11/intelligenta-
transportsystem--genomforande-av-andringsdirektiv/.

" Trafikverket. Utvardering av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan. 2020:178. https:/trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXTO1.pdf

2 Trafikverket (2024). Fardplan - digitaliserat vagtransportsystem, version ar 2024. 2024:103.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1867023/FULLTEXTO02.pdf.



http://www.digg.se/analys-och-uppfoljning/publikationer/publikationer/2024-10-31-ett-samhalle-i-forandring---underlag-till-regeringens-strategiska-prioriteringar
http://www.digg.se/analys-och-uppfoljning/publikationer/publikationer/2024-10-31-ett-samhalle-i-forandring---underlag-till-regeringens-strategiska-prioriteringar
http://www.lantmateriet.se/sv/om-lantmateriet/press/nyheter/forslag-till-fardplan-for-att-fortsatta-digitalisera-samhallsbyggnadsprocessen-har-lamnats-till-regeringskansliet/
http://www.lantmateriet.se/sv/om-lantmateriet/press/nyheter/forslag-till-fardplan-for-att-fortsatta-digitalisera-samhallsbyggnadsprocessen-har-lamnats-till-regeringskansliet/
https://trafikverket.diva-portal.org/
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-directive_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-directive_en
http://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2024/11/intelligenta-transportsystem--genomforande-av-andringsdirektiv/
http://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2024/11/intelligenta-transportsystem--genomforande-av-andringsdirektiv/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1867023/FULLTEXT02.pdf
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Sektorspecifika utmaningar

Det ar oklart om och hur svag nationell ledning och samordning utgér reella utvecklingshinder
for digitalisering, generellt i samhallet eller mer specifikt i transportsektorn. Sverige ar ett
internationellt erkant innovationsland inom bade digitalisering och transporter. Likval finns det
tecken pa en relativt blygsam position pa den digitala fronten. EU-statistik om féretagens IT-
anvandning visar exempelvis att anvandningen av satellit-, sensor- och platsdata bland
svenska foretag ligger pa en genomsnittlig niva i EU, och att svenska transportforetag ligger
under branschgenomsnittet.'® Detta galler &ven Al-tillampningar.'* Offentlig resurssamordning
kan vara avgorande for att tillhandahalla stora datamangder och Al-tjanster. '

Det finns ocksa indikationer pa att transportmyndigheterna kan géra mer for att dra nytta av
digitaliseringens méjligheter. Trafikverket har genomfért ett Fol-projekt for att belysa om och
hur ITS anvands som Steg 1- och Steg 2-atgarder i infrastrukturplaneringen.'® Slutsatsen var
att de sallan anvands. Ett hinder ar gapet mellan linje- och Fol-verksamhet inom myndigheten.
Fol-projekt tenderar att vara isolerade initiativ utan narmare férankring i operativa
behovsanalyser och atgardsplanering. Ett annat problem ar bristande kunskapsunderlag om
effekter och nyttan av ITS. For att fa in ITS i atgardsplaneringen ser Trafikverket behov av en
ny malstyrning.

Kunskapsbehov och mal

Mot den har bakgrunden finns det skal att belysa Sveriges behov av nationell policyutveckling
kring smarta och intelligenta transportsystem. Var aktuella delfi ar ett steg pa vagen. Malet har
varit ett kunskapsunderlag som kan stddja behovsanalyser och atgardsprioriteringar bland
olika intressenter pa omradet. En central del av arbetet har varit att samla in och analysera
expertprioriteringar av system, nyttor, aktérer och osakerhetsfaktorer. Analysarbetet har varit
inriktat pa att identifiera maojligheter och hinder, styrkor och svagheter med roller, ansvar och
insatser for datadrivna transportsystem i Sverige pa 5-10 ars sikt.

Definition. Datadrivna system &r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
datamdéngder eller datafléden fér styrning av eller styrning i Sveriges transportsystem.

Vi har valt att fokusera pa "datadrivhna system” av flera skal. Utvecklingstakten ar mycket hog
pa omradet. Datamangder, digitala tjanster och Al-tillampningar vaxer snabbt i bade antal och
volym. Det aktualiserar fragor om utvecklingsmajligheter och hinder, styrkor och svagheter nar
det galler nationell samordning, offentlig styrning och privat-offentlig samverkan. Foér att belysa
det maste vi ta ett brett grepp om smarta och intelligenta transportsystem. Det ar en
férutsattning for att utforska i vilkken grad vi kan enas om atgardsbehov och prioriteringar, vilket
i sin tur ar en forutsattning for att férdela och utveckla myndigheternas ansvar, mandat och
roller pad omradet.

'3 Eurostat. Statistikdatabasen. ICT usage in enterprises 2023. Data analytics by NACE Rev.2 activity.
https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/data/database

4 Eurostat. Statistikdatabasen. ICT usage in enterprises 2023. Artificial intelligence by NACE Rev.2 activity.
https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/data/database

5 SOU (2025:12). Al-kommissionens Fardplan for Sverige. Slutbeténkande av Al-kommissionen.
www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2025/02/sou-202512/.

16 Trafikverket. DigITS — Steg 1 och 2-atgarder med fokus pa digitalisering och ITS. 2023:220. www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1832332/FULLTEXTO01.pdf



https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/data/database
https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/data/database
http://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2025/02/sou-202512/
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1832332/FULLTEXT01.pdf
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1832332/FULLTEXT01.pdf
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2 Datadrivna transportsystem

Smarta och intelligenta transportsystem omfattar i princip alla IKT-system som kan bidra till ett
mer effektivt, sdkrare och/eller mer hallbart transportsystem. | den har rapporten intresserar vi
oss for mer generella system, dvs. typer eller kategorier av system, inte enskilda system.
Enskilda system férekommer bara som exempel for att klargéra innebdrden av de
systemkategorier som vi har fatt fram med hjalp av expertpanelen.

| det har kapitlet ska vi forst diskutera innebdrden i "smarta och intelligenta transportsystem”,
"datadrivna system” och "datadrivna transportsystem”, hur de férhaller sig till varandra. Det
ramar in ett centralt och viktigt resultat fran var delfi, tio kategorier av datadrivna system. Vi
tog fram dem med utgangspunkt i expertpanelens fria idéer och inspel. Vi introducerar dem
tidigt i rapporten for att klargora vad datadrivna system kan avse pa transportomradet.

2.1 Policy, teknologi och tjanster

Vagverket publicerade ar 2003 en vagledning: "ITS Effektsamband”.'” Det var en uppdatering
av en tidigare version. Den listar 20 typer av ITS-atgarder, daribland trafiksignaler, signal-
prioritering av kollektivtrafik, alkolas, forarstod for hastighetsanpassning och navigering,
kameradvervakning av hastigheter, varningssystem vid évergangsstallen, tunneldvervakning,
vagtullar och avgifter, trafikinformation via mobila enheter och internet. En absolut majoritet av
atgarderna ar av karaktaren styrning av fysiska fordon och trafik. Digitala tjanster ar i sin linda.
Det kan illustreras med féljande citat: "Den helt dominerande andelen trafikinformationen idag
sker via radio pa FM-bandet” (sidan 59).

Drygt 20 ar senare ar situationen en annan. Digitala tjanster dominerar. Fordon, trafikanter,
gods och infrastruktur ar uppkopplade och delger data om var de befinner sig vid en viss
tidpunkt, hur de forflyttar sig, om vag- och trafikférhallanden, vader och vind. Det gor det
mojligt att sprida lagesbilder som underlag for planering och atgarder, men aven att lagra och
analysera data 6ver tid och rum for att forsta trafik- och transportfléden. Syftet ar fortfarande
detsamma, att optimera och styra dessa floden. Det som skiljer sig ar framfér allt mangden av
och skalan pa datadriven teknologi och digitala tjanster.

Litteraturen om smarta och intelligenta transportsystem ar omfattande, men generellt inriktad
pa enskilda teknologier eller tjanster. ITS-studier avser vanligtvis nagot eller nagra IKT-system
som stddjer mansklig eller autonom styrning av fordon, trafik eller transporter. Aven kunskaps-
och forskningsoéversikter pa omradet tenderar att vara avgransade till ett delomrade, dven om
de utger sig for att vara generella.'®1%20.2" Ambitionen &r ofta att inventera ITS-teknologier och
tillampningar. Ingen har dock gjort ansprak pa en komplett ontologi, sa vitt vi vet. Utvecklingen
gar dessutom fort. Ett forsok att ge en heltackande beskrivning blir snabbt obsolet.

7 Vagverket (2003). ITS Effektsamband: Uppdatering av Effektsamband 2000 med avseende pa ITS.
Vagverkets publikationer 2003:193. www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363751/FULLTEXTO1.pdf.

'8 Appaji, I. & Raviraj, P. (2024). Effectiveness of recent methodologies of intelligent transportation system.
International Journal of Intelligent Transportation Systems Research, 22(1), 34-43. DOI: 10.1007/s13177-023-
00376-y.

'® Oladimeji, D., Gupta, K., Kose, N. A., Gundogan, K., Ge, L., & Liang, F. (2023). Smart transportation: an
overview of technologies and applications. Sensors, 23(8), 3880. DOI: 10.3390/s23083880.

20 Garg, T., & Kaur, G. (2023). A systematic review on intelligent transport systems. Journal of Computational
and Cognitive Engineering, 2(3), 175-188. DOI: 10.47852/bonviewJCCE2202245.

21 Butler, L., Yigitcanlar, T., & Paz, A. (2020). Smart urban mobility innovations: A comprehensive review and
evaluation. leee Access, 8, 196034-196049. DOI: 10.1109/ACCESS.2020.3034596.
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ITS-direktivet innehaller en rad begreppsdefinitioner. Den grundlaggande distinktionen ar den

mellan ITS som teknologi (informations- och kommunikationsteknologi, IKT), och tillampningar
i form av IKT-tjanster. Anvandarna av ITS-tjanster kan vara manniskor eller andra IKT-system

i ett transportsystem, exempelvis transport- eller trafikledare, trafikanter eller autonoma fordon
som anvander sig av trafikinformation for navigation i transportsystem. ITS ar av mycket olika

slag, men det generella andamalet ar ett och detsamma, dvs. nagon form av styrning, ledning

eller hantering av transporter eller trafik, mobilitet eller logistik.

IKT, system och tjanster ar grundbegrepp i ITS-direktivet som tangerar mer allmanna IKT- och
digitaliseringsbegrepp. Det finns flera andra, men definitionerna blir ofta specifika for
direktivet. Begrepp och definitioner ar inte heller allméangiltiga i och med avgransningen av ITS
till tilldAmpningar pa vagtransportomradet. Tonvikten ligger dessutom pa manniskors mobilitet,
aven om direktivet ocksa berdr godstransporter och logistik.

ITS-direktivet anger fyra prioriterade omraden for det europeiska arbetet med atgardskrav och
standarder for ITS-tjanster:

1
2

information och mobilitet

trafikledning och hantering av resor och transporter
3
4

(1)
(2)
(3) trafiksakerhet och transportskydd, och
(4)

samverkande, uppkopplad och automatiserad mobilitet.

Dessa omraden syftar till (1) effektiv reseplanering och minskad trangsel genom information
till trafikanter och resenarer, (2) effektivare transportsystem genom battre samordning och
incidenthantering, (3) sakrare och tryggare trafikmiljoer genom sakerhetsrelaterad information
till fordonsforare, samt (4) att skapa forutsattningar for uppkopplade och automatiserade
transporter genom datadelning.

Malet ar alltsa att utveckla standardiserade ITS-tjanster. Data ar i sammanhanget en central
och grundlaggande komponent. Alla system och tjanster pa4 omradet rymmer datainsamling,
kommunikation, lagring, hantering och féradling. | den har meningen bygger alla smarta och
intelligenta transportsystem pa datadrivna system. Om datadrivna system anvands i en stor
skala kan vi tala om “datadrivna transportsystem”. Det som skiljer de senare fran smarta och
intelligenta transportsystem ar i huvudsak en fraga om funktion och andamal.

Smarta och intelligenta transportsystem avser en relativt storskalig anvandning av IKT fér mer
effektiva, sakra och héallbara transporter. Datadrivna system avser system som tjanar nagon
form av styr-, lednings- eller kontrollfunktion, men utan att precisera &ndamalet narmare. Ett
omrade som har vuxit starkt pa senare ar ar datadrivet underhall av transportinfrastruktur, 22
t.ex. anvandning av sensordata fran fordon och Al for att identifiera underhallsbehov. ITS-
direktivet har inget att sdga om detta, men det rér sig om avancerade datadrivna system i
stdrre skala som bidrar till framtidens smarta och intelligenta transportsystem.

Datadrivna system ar ett abstrakt begrepp som inte ar begransat till enskilda teknologier eller
tjanster. Det tillater oss ocksa att utforska och analysera utvecklingsmajligheter och hinder pa
omradet utan att avgransa oss till lagstadgade ansvar, roller och atgardskrav. Bade offentliga
och kommersiella intressen ar drivande for systemutveckling pa omradet. Bade samhalls- och
affarsnyttan kan vara avgérande for storskaliga satsningar.

Europeiska datastrategin

Vart fokus pa datadrivna system ar i linje med den europeiska datastrategin, som ingari EU:s
digitala strategi. Datastrategin syftar till att skapa in inre datamarknad och dataekonomi som

2 |TF (2021), “Data-driven Transport Infrastructure Maintenance”, International Transport Forum Policy Papers,
No. 95, OECD Publishing, Paris. DOI: 10.1787/a1cc71cc-en.
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sakrar EU:s konkurrenskraft och autonomi nar det galler dataférsdrjning och hantering (digital

suveranitet).?® Mer specifikt ska strategin bidra till friare och 6ppnare fléden av data inom EU,

undanrdjandet av hinder for datadelning, sektorsspecifika och standardiserade datamangder,

samt att sdkra EU:s autonomi nar det galler molntjanster. Tva férordningar har hittills antagits

pa omradet: Dataforvaltningsférordningen (Data Governance Act, DGA) och Dataférordningen
(Data Act).

DGA tradde i kraft 2023 och etablerar ramar for datadelning, samt definierar ansvar och roller
for dataférmedlare, offentlig dataatkomst och "dataaltruism" (frivillig datadelning). Den lagger
grunden for Dataférordningen som trader i kraft i september 2025. Férordningen specificerar
specifika datarattigheter. Enskilda personer far storre kontroll éver data som genereras av de
uppkopplade enheter och tjanster som de ager och anvander. Fordonsagare far exempelvis
atkomstratt till fordonsdata och kan ge tredjepartsaktorer ratt att anvanda dem. Férordningen
staller ocksa krav pa datadverforingsmajligheter mellan molntjanster, och datadelning mellan
foretag och myndigheter vid noédsituationer, med mera.

Grundtanken med strategin och regelverket ar alltsa att skapa en datamarknad och
forutsattningar for affarsmodeller, dar vardet och nyttan av data kommer till sin fulla ratt
genom datadrivna system och tjanster. Transportsektorn ar en av de utpekade sektorerna dar
potentialen fér datadriven innovation ses som sarskilt hog. De reella effekterna av EU:s
datastrategi och férordning aterstar att se, dvs. hastigheten och omfattningen pa nya
datadrivna system och tjanster. Daremot ar det hog tid for alla berdrda aktorer att planera for
nya krav och behov, roller och ansvar, mdéjligheter och utmaningar. Detta galler i samhallet
mer generellt men i transportsektorn specifikt.

2.2 Datadrivna system

Syftet med den aktuella delfiundersdkningen var att belysa hur experter bedémer betydelsen
och vardet av datadrivna system i Sveriges transportsystem pa 5—-10 ars sikt. For att behalla
en sa 6ppen ansats som mgjligt definierades dessa system brett, men vi gjorde samtidigt
beddmningen att en vagledande definition var nédvandig. Darfor formulerade vi definitionen
nedan.

Definition. Datadrivna system &r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
dataméngder eller datafléden for styrning av eller styrning i Sveriges transportsystem.

Inom ramen for den fick deltagarna inledningsvis foresla viktiga datadrivna system i egna ord
(fritextsvar). Darefter grupperade vi alla fritextsvar manuellt. Det resulterade i tio kategorier av
datadrivna system som darefter Iag till grund for mer formaliserade expertbedémningar.

Nedan presenteras systembeskrivningarna i sin slutliga version. Kategorierna har inte andrats
under undersodkningens gang, dven om vissa formuleringar och exempel har justerats for att
klargora kategorierna. | nastkommande kapitel fordjupar vi redovisningen och diskussionen av
metoder och resultat.

Signal- och styrsystem

Signal- och styrsystem ar datadrivna system for lokal styrning av fordon och infrastruktur, t.ex.
sjalvkorande fordon, smarta trafikljus och kollisionsvarningar. Sensordata fran den lokala
fysiska omgivningen ar centralt, liksom lokal datahantering ("edge computing"). Systemen bor
normalt sett fungera utan uppkoppling till molntjanster i realtid. Uppkoppling kan dock vara en
stddkomponent, t.ex. GPS och uppdatering av mjukvara.

2 https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/strategy-data
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Uppkopplade system och fjarrstyrning

Uppkopplade system och fjarrstyrning ar datadrivna system med central hantering av data till
och fran perifera enheter, t.ex. verksamhetsstyrning med floating car data (FCD), eCall
(automatlarm), VMA, smarta parkeringstjanster, betalstationer, plug & charge och smarta nat.
De anvands for fiarrovervakning och fjarrstyrning av infrastruktur, fordon och barbara enheter.
Data kan avse miljo eller trafik i realtid, t.ex. position, rorelser, temperatur och vader.
Systemen utvecklas framst for professionella behov, andamal eller funktioner. De kan stodja,
men forutsatter inte nagon bred integration av datakallor och system.

Navigationssystem

Navigationssystem ar datadrivna system som anvands av trafikanter, férare och transportorer
for planering och optimering av fardvagar och rutter. Systemen hanterar datamangder av flera
slag, t.ex. geo-, infrastruktur- och trafikdata, samt féradlar dem till kart-, positionerings- eller
informationstjanster, t.ex. Waze, FlightAware, MarineTraffic och Google maps. De kan rymma
avancerade analystjanster, t.ex. Al, men inte nédvandigtvis. De mest generella funktionerna ar
geolokalisering och optimering av transportvagar. Har ingar enkla reseplanerare, men inte
samordningstjanster for behovsstyrd trafik (MaaS/LaaS).

Infrastruktur- och fordonsdatabaser

Infrastruktur- och fordonsdatabaser ar datadrivna system som tillgangliggér data om
infrastruktur, fordon och trafik, t.ex. Nationell vagdatabas (NVDB) och Vagtrafikregistret. Aven
digitala trafikregler och uppgifter om trafikvolymer kan inga. Databaserna kan vara férenade
med dataférsorjning och kommunikation i realtid. Generellt sett fungerar de som nav for
systematisk insamling, lagring och delning av data, och som underlag fér planering,
uppfoljning och information. Geografisk tackning kan variera. Databaserna kan vara 6ppna,
avgiftsbelagda eller kommersiella.

Mobilitets- och logistikdatabaser

Mobilitets- och logistikdatabaser ar datadrivna system som tillgangliggér data om fardvagar for
fordon, manniskor och gods, t.ex. Trafiklab, Telia Insight och nShift, samt databaser och
molntjanster for kollektivtrafik, rorelsemonster och transportadministration. Datakallor kan vara
av varierande slag, t.ex. mobiltelefoni, trafikplaner, biljetter och fraktsedlar. Databaserna ar
ofta forenade med dataforsorjning i realtid. Sparbarhet ar en viktig kvalitetsfraga. Geografisk
tackning kan variera, anvandarbehoven likasa. Databaserna kan vara 6éppna, avgiftsbelagda
eller kommersiella.

Trafiksystem och digitala tvillingar

Trafiksystem och digitala tvillingar ar datadrivna system som integrerar data fran uppkopplade
system, databaser och navigationssystem for trafikbvervakning och trafikledning, aven
styrning av underhalls- och raddningsinsatser. Dataférsorjning och trafikinformation kan vara
mer eller mindre automatiserade processer. Systemen kan vidare omfatta olika grad av
dataintegration och funktioner fér modellering och simuleringar, analys och prediktion.
Overvakning, ledning och samordning av aktérer och handelser i realtid &r dock den
grundlaggande funktionen, varfér dessa system ofta ar avgransade till olika delar av allmanna
transportnat.
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Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS)

Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS) ar datadrivha system for planering, samordning
och bokning av transportbehov och resurser, t.ex. Bolt och Uber Freight. Aven
transportledningssystem (TMS) ingar om de involverar samordning av behov och resurser.
Annars ar dessa system att betrakta som verksamhetssystem (se nedan). MaaS/LaaS
mojliggodr mer flexibla och kundanpassade transporttjanster genom att matcha utbud och
efterfragan i realtid. Samordningen av aktorer kraver standardisering av datamangder, betal-
och biljettsystem. Systemen kan tjana ett geografiskt omrade eller vissa marknader.

Smarta plattformar

Smarta plattformar ar datadrivna system som bygger pa integration av stora och varierande
datamangder, t.ex. geo-, trafik-, infrastruktur-, verksamhets-, miljé- och energidata. De kan
tillhandahalla avancerade informations-, analys- eller planeringsverktyg, men grunden ar
hantering av stora datamangder och datafléden, jmf. datalager. Plattformarna behéver inte
vara avgransade till transportfragor, jmf. Google och Al chatbots, men kan vara det, t.ex.
INRIX och Resrobot. De kan rikta sig till en bred allmanhet, t.ex. 6ppna data, alternativt till
vissa typer av verksamheter, branscher eller yrkesgrupper, t.ex. plattformar for planering och
uppfoéljning av stadsmiljGer, infrastruktur och trafik.

Verksamhetssystem

Verksamhetssystem ar datadrivna system som stddjer interna verksamhetsbehov i
organisationer, foretag eller myndigheter. Det kan handla om system for férvaltning och
administration av egen anlaggning, egna fordon och transporter. Verksamhetssystem kan
aven omfatta intern datahantering fran egna autonoma och uppkopplade system. De kan
vidare rymma mer eller mindre avancerade Informations- och analysfunktioner, samt vara
Oppna for datadelning med externa system. Ledningssystem, t.ex. TMS, ar att betrakta som
verksamhetssystem om de inte involverar samordning av behov och resurser mellan olika
fristdende organisationer.

Metasystem

Metasystem ar datadrivna system som stddjer samordning och standardisering av
datahantering och kommunikation i Sveriges transportsystem, t.ex. APl:er och Datex Il. De
bygger pa gemensamma ramverk eller regelverk, men férankringen, spridningen och
anvandningen av riktlinjer, standarder och protokoll kan variera. Samordningen kan ske pa
internationell, nationell, regional eller lokal niva, alternativt inom enskilda branscher.
Metasystem omfattar &ven portaler och plattformar vars huvudsakliga andamal ar att stédja
samordning och standardisering av datahantering och kommunikation, t.ex. Nationell
atkomstpunkt (NAP).
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3 Metod och genomforande

| det har kapitlet gar vi igenom undersokningsdesign och rekryteringsprocessen av deltagare
till expertpanelen. | efterféljande kapitel redovisar vi resultatet fran de tre panelomgangarna i
tur och ordning. | bilagorna 1, 2 och 3 redovisar vi svarsstatistik, var bearbetning av svar och
vart kvalitetsarbete. Varje panelomgang omfattade ett webbformular. Alla formular aterges i
sin helhet som PDF-filer pa Trafikanalys webbplats.?* Dar gar det ocksa att ladda ner Excel-
filer med svar fran de tre omgangarna.

3.1 Vad ar en delfiundersokning?

Ordet delfi syftar pa oraklet i grekiska Delphi, en religios institution under perioden 700-400
f.Kr. (férbjods av kejsaren i slutet av 300-talet f.Kr.). De som ville radfraga oraklet reste till
Delphi, dar de offrade till gudarna innan de stallde sina fragor. Oraklet i form av en ung ogift
kvinna, Pythia, formedlade svar under ett tranceliknande tillstand, pastatt inspirerade av
guden Apollon. Pythias svar var ofta gatfulla och tolkades darfor av praster. Oraklet var ett
viktigt centrum for vagledning i antikens Grekland, sarskilt vid stora beslut.

Sa kallade delfiundersdkningar (delfi) har anvants sedan 1950-talet, till en borjan for att hitta
och skapa samforstand kring I6sningar pa tekniska, men svara problem, t.ex. militart. En delfi
ar ocksa en undersokningsmetod inom samhallsvetenskap med malet att sammanstalla
expertkunskap om ett specifikt amne eller problem.?%2¢ Metoden ar sérskilt anvandbar nar
man vill férsta komplexa fragor och problem, nar det ar magert med faktaunderlag och inte
givet om och hur fakta kan samlas in, exempelvis nar vi vill sia om framtiden.

Har ar nagra nyckeldrag for hur en delfiundersékning fungerar:

e Expertpanel: En grupp experter inom det aktuella &mnesomradet valjs ut. De kan
vara forskare, sakkunniga praktiker eller andra relevanta aktérer med djupgaende
kunskap om amnet.

e Flera omgangar: Undersokningen genomférs i flera omgangar (vanligtvis tva till tre),
dar experterna far svara pa fragor eller ge sina bedomningar om ett specifikt amne.
Efter varje omgang sammanstalls och analyseras svaren, och sammanfattningar eller
feedback ges till deltagarna. Svaren ar ocksa underlag for att utforma frageformular
till efterféljande omgang.

¢ Anonymitet: Deltagarna ar anonyma for varandra. Det minimerar risken for att
svaren paverkas av grupptryck eller dominanta individer. Anonymiteten framjar ocksa
arlighet och 6ppet uttryck for asikter. Med dagens ofta elektroniska insamling av svar
finns forstas alla forutsattningar for anonymiteten.

e Struktur och aterkoppling: Efter varje omgang far experterna aterkoppling om de
andra deltagarnas svar och kan justera sina egna svar baserat pa denna information.

2 www.trafa.se/sit.

% Niederberger, M., & Renn, O. (2023). Delphi methods in the social and health sciences. Delphi methods in the
social and health sciences, Springer Fachmedien Wiesbaden/Germany, 10, 978-3. DOI: 10.1007/978-3-658-
38862-1

% Hirschhorn, F. (2019). Reflections on the application of the Delphi method: lessons from a case in public
transport research. International journal of social research methodology, 22(3), 309-322. DOI:
10.1080/13645579.2018.1543841.
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Malet ar att fa en gradvis konsensus eller atminstone en gemensam forstaelse av
amnet.

e Slutresultat: Efter att flera omgangar genomférts sammanfattas resultaten, och
forskaren kan dra slutsatser baserade pa de mest konsensuella svaren eller de mest
framtradande trenderna som har identifierats.

Det har ar generella ingredienser i en delfi som lamnar gott om utrymme for variation i upplagg
och genomférande. Syfte, mal, expertomradet och problemstaliningen paverkar metodvalen.
Instruktionerna till expertpanelen, fragor, svar och aterkoppling kan exempelvis vara mer eller
mindre formaliserade, kvalitativa eller kvantitativa. Det kan ocksa skifta under en och samma
delfi, fran inledningsvis mer kvalitativa inslag, och senare mer kvantitativa inslag.

3.2 Tidigare delfis om transportfragor

Inledningsvis sokte vi i flera forskningsdatabaser efter litteratur och rapporter om tidigare delfis
om transport- och digitaliseringsfragor: Scopus, Web of Science, Google Scholar, Digitalt
Vetenskapligt Arkiv (DiVA) och Transportbibliotekets katalog (VTI). Soktraffarna var relativt fa,
varfor vi kunde halla oss till relativt enkla sdkstrangar, nagra fa nyckelord. Sokresultatet fran
Transportbibliotekets katalog (april 2025) far illustrera nagra generella monster i var jakt pa
relevant litteratur.

Nyckelordsstrangen “delphi OR delfi” resulterade i 38 traffar, varav 36 var aldre &n 10 ar. En
av de tva aktuella traffarna ar en VTl-rapport: "Anlépsoptimering och energieffektivitet”,?” dar
delfimetoden har anvants for att skatta stérsta mojliga energibesparing med "virtual arrivals”
(VA), dvs. genom hastighetsanpassningar av fartyg som minimerar vantetid fére anlép. Det
exemplifierar en vanlig anvandning av delfis, dvs. att lata en expertpanel skatta varden pa
parametrar i modeller och analyser nér det inte finns métdata att tillga2® Delfi &r nu mer kant
som metod for framtidsstudier. Tva av traffarna i Transportbibliotekets katalog berér framtida
digitalisering av transportsystem,?*% publicerade 1991 respektive 1994, samt avgransade till
specifika andamal och teknologier; vagtrafiksystem pa amerikanska motorvagar, respektive
trafikinformation i realtid (RTI).

Sokningar i generella, nationella och internationella, forskningsdatabaser resulterar i flera och
mer aktuella traffar, men de ar fortfarande relativt begransade amnesmassigt. Det kan handla
om framtidens mobilitetstjanster, intermodala transporter, stora datamangder i logistik, smarta
sjotransporter, med mera. Dessa fragor ar hogst relevanta, men alltfér snava for vara syften,
att forsta datadrivna transportsystem i Sverige pa 5-10 ars sikt. Det ar dessutom magert med
kunskaps- och forskningsoversikter om transportrelaterade delfis, samtidigt som variationen i
upplagg och metodval &r stor mellan olika studier.®'-%2

27 Kalantari, J., Merkel, A., Kjellsdotter Ivert, L., Wehner, J., & Krzynski, T. (2022). Anlépsoptimering och
energieffektivitet: skattning av maximal och realiserbar potential. Statens vag-och transportforskningsinstitut.
VTl rapport 1142. https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1702998/FULLTEXTO1.

2 Den andra av de tva aktuella sdktraffarna rér inte delphi som metod, utan ett tidigare bolag i fordonsindustrin
med namnet "Delphi”.

2 Underwood, S. E., Chen, K., & Ervin, R. D. (1991). Future of intelligent vehicle-highway systems: A Delphi
forecast of markets and sociotechnological determinants (No. 1305
https://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/trr/1991/1305/1305-036.pdf.

30 Nordiska Vagtekniska Forbundet (1994). Trafikinformationsteknikens (RTI) framtid i Norden: Delphi-
undersokning. Rapport 1994:8.

31 Melander, L. (2018). Scenario development in transport studies: Methodological considerations and
reflections on delphi studies. Futures, 96, 68-78. DOI: 10.1016/j.futures.2017.11.007.

%2 Donohoe, H. M., & Needham, R. D. (2009). Moving best practice forward: Delphi characteristics, advantages,
potential problems, and solutions. International Journal of Tourism Research, 11(5), 415-437. DOI:
10.1002/jtr.709
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Mot denna bakgrund bestadmde vi oss for att 1ata nagra svenska samtida delfis om transporter
vagleda det egna idé- och planeringsarbetet. Kravet var att frage- och problemstallningarna i
studierna skulle vara relativt breda och framtidsinriktade. Vi sdkte ocksa efter de mest citerade
publikationerna. Malet var att forfattarna skulle kunna fungera som extern referensgrupp till
var egen delfi.

Vara efterforskningar resulterade i tre forskningsartiklar dar delfistudier anvands for att skapa
framtidsbilder av mobilitet,3 godstransporter® och elvagar.® Artiklarna uppvisar stor variation
i bade fragestallningar och metodupplagg. Vi har tagit lardom och hamtat inspiration fran alla
tre, men har valt utveckla och utforma ett metodupplagg som méter vara behov. Alla tre forsta-
forfattare i artiklarna i fraga, ingar i den aktuella delfins externa referensgrupp.

3.3 Undersokningsdesign

Vilka datadrivna system é&r viktiga fér Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt?

Definition. Datadrivna system é&r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
dataméngder eller datafléden for styrning av eller styrning i Sveriges transportsystem.

Det har ar den centrala fragestalliningen i var delfi. Datadriven styrning av fordon, farkoster,
trafik, mobilitet och logistik ar en central och essentiell ingrediens i framtidens smarta och
intelligenta transportsystem. Datadriven styrning ar grunden for uppkopplade, automatiserade
och samverkande transportsystem.

Att datadrivna system ar "viktiga” kan betyda atminstone tva saker. For det forsta, de ar viktiga
om de bidrar till mer effektiva, sékra och hallbara transporter, och darigenom till att vi uppfyller
transportpolitiska mal. For det andra, de ar viktiga om de kan skalas upp for storsta méjliga
genomslag. | évrigt dverlater vi bedémningar och prioriteringar av "viktiga datadrivna system”
till deltagarna i var expertpanel. Vi ser inga skal att pa forhand avgransa oss till vissa typer av
trafik eller transporter: trafikslag, person- eller godstrafik, yrkestrafik eller kollektivtrafik.

For att undvika allt for vidlyftiga spekulationer valde vi ett tidsperspektiv pa 5-10 ars sikt. Det
anknyter till samtiden, samtidigt som det ger utrymme fér bedémningar och prioriteringar av
utvecklingen vad galler policy, teknologi och tjanster pa omradet. Med andra ord, tidsspannet
gor aktuella trender och utvecklingsmonster relevanta, men anda osakra.

Med dessa begreppspreciseringar ter sig en delfi som en [Amplig metod for att utforska och
belysa var huvudsakliga fragestallning. Malet ar att kunskapsunderlaget som vi far fram ska
vara anvandbart for olika intressenter for deras behovsanalyser och atgardsprioriteringar pa
omradet, inte minst regeringen och myndigheter. Underlaget bér darfor ocksa beréra andra
aspekter an enskilda teknologier och tjanster, framfor allt nyttan med olika typer av system
(teknologi och tjanster), viktiga aktorer, framgangsfaktorer och hinder.

Eftersom "datadrivna system” ar ett abstrakt och inte etablerat begrepp sag vi en stor risk for
att en initial systeminventering skulle resultera i en allt for stor variation i abstraktionsnivaer i
expertbedomningar. Vi bestamde oss darfor for en delfi i tre panelomgangar dar vi successivt
formaliserade fragor och svar om datadrivna system, aktorer, nyttor och forutsattningar.

3 Paulsson, A., Hirschhorn, F., & Sgrensen, C. H. (2020). Seeing into the future of mobility: the contestable
value of expert knowledge and Delphi as futures methods. In Handbook of Research Methods and Applications
for Mobilities (pp. 282-291). Edward Elgar Publishing. DOI: 10.4337/9781788115469.00036.

34 Melander, L., Dubois, A., Hedvall, K., & Lind, F. (2019). Future goods transport in Sweden 2050: Using a
Delphi-based scenario analysis. Technological Forecasting and social change, 138, 178-189. DOI:
10.1016/j.techfore.2018.08.019.

3 Sallberg, H., & Numminen, E. (2024). Critical risk factors of electric road uptake on motorways: a Swedish
Delphi study. Transportation Planning and Technology, 47(3), 303-322. DOI: 10.1080/03081060.2023.2294339.
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Tre mal vagledde utformningen av fragor och svarsalternativ i de tre webbformularen: (1) var
centrala fragestallning (se ovan), (2) I6pande justeringar mot bakgrund av experternas svar
och kommenterar under processens gang, samt (3) kvantitativ analys av expertprioriteringar
for att utvdrdera samsynen pa utvecklingen i expertpanelen, och som ett stéd for avslutande
behovsanalyser av policyutveckling pa omradet.

| den forsta omgangen var fragorna i huvudsak 6ppna med fritextsvar. | senare omgangar var
de framst kvantitativa. Inledningsvis l1at vi experternas fria idéer vagleda vart arbete med att
utveckla och definiera en uppséattning kategorier av system, aktorer, framgangsfaktorer och
hinder. Dessa kategorier anvandes senare for mer formella och kvantitativa prioriteringar av
system, aktorer, framgangsfaktorer och hinder. Samsyn (konsensus) bland paneldeltagarna
handlade alltsa lika mycket om begrepp som prioriteringar.

Delfin omfattade tre omgangar med expertbedémningar. | princip rymde den alla vanliga och
normala inslag i en delfi (se avsnitt 3.1). | ett avseende avvek vi fran de allmanna riktlinjerna,
att deltagandet skulle vara helt och hallet anonymt. Vi bedémde att det skulle vara vardefullt
med en offentlig deltagarforteckning. Var fragestallning var sa pass bred att det kan behdvas
ett visst matt av transparens for att forsta vilka kunskaper och kompetenser som underbygger
expertpanelen och dess resultat. Vi bedémde ocksa att det kan 6ka intresset for delfin i alla
dess delar: deltagandet, fragestallningen och resultatet, utan att undergrava delfimetodens
kérna, anonyma enskilda expertbedémningar.

Mot den har bakgrunden kom vi att fraga alla deltagare i panelen om de 6nskade figurera med
namn och organisationstillhérighet pa en offentlig deltagarlista. Alla tillfragade tackade ja (se
deltagarforteckning i rapportens inledning).

3.4 Statistik och analysmetoder

Urvalet av deltagare i delfiundersékningar och expertpaneler ar ofta ett bekvamlighetsurval.
Sa aven i detta fall. Sjalvrapportering av relevant expertis och sakkunskap ar viktiga
urvalskriterier, snarare an representativitet. Darfér anvander vi oss framst av beskrivande
statistik for att sammanfatta undersékningsresultat.

Den tredje och sista panelomgangen omfattade i huvudsak kvantitativa expertbedéomningar.
Har har vi anvant oss av statistiska resultatanalyser for tva syften, dels for att utvardera
experternas rangordningar av svarskategorier, dels for att undersdka eventuella signifikanta
skillnader i prioriteringar mellan expertgrupper. Vi beskriver vara statistiska analysmetoder i
bérjan av kapitel 6 (Panelomgang 3: Viktning).

Vi har anvant OpenAl:s ChatGPT (GPT-40, 2025) for att gora textanalyser av olika slag. Det
har alltid gjorts som en uppféljande analys efter en manuell granskning och sammanfattning
av expertsvar, framfér allt mot slutet av delfin. Vi har bara anvant oss av avidentifierade svar,
alternativt 6ppna data, t.ex. experternas kompetensprofiler pa LinkedIn. Vi redovisar explicita
prompts och ChatGPT:s svar i fargade textrutor i denna rapport. Vi tolkar alltid svaren i ljuset
av egna analyser. Vi redovisar om ChatGPT:s svar har foranlett justeringar av egna analyser.
Svarsdata gar att ladda ner fran Trafikanalys webbplats fér egna analyser.%®

| ett par fall har vi aven anvant ChatGPT explorativt utan att dokumentera dialoger. Det géller
dels arbetet med behovsanalyser av policyutveckling, dels granskning av rapportmanus. Har
har vi fragat ChatGPT om det féreligger kunskapsgap i expertsvar och analyser av nagot slag,
och om den har kompletterande idéer och forslag att ge. ChatGPT har alltsa har fungerat som
en kompletterande inspirationskalla.

36 www.trafa.se/sit.
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3.5 Expertrekrytering

Vart breda perspektiv pa digitalisering och transporter ar vagledande for vilken expertis som vi
behover i var delfi. Det handlar om personer med bredare erfarenhet och generalistkunskaper
om digitalisering av Sveriges transportsystem. Det har kravet ar latt att formulera, men mycket
svart att operationalisera i praktiken.

Def finns en internationell medlemsorganisation for professionella inom ITS, IEEE Intelligent
Transportation Systems Society, men det finns ingen motsvarighet pa nationell niva i Sverige.
Det finns bransch-, forsknings- och innovationsarenor dar foéretag, myndigheter och forskare
utbyter kunskap och initierar Fol-insatser, t.ex. ITS Sweden och Drive Sweden. Dessa arenor
ar informationskallor om svensk expertis, men deras kunskapsfalt ar samtidigt bade bredare
och smalare an "smarta och intelligenta transportsystem”.

Mot hansyn till var centrala fragestallning (féregaende avsnitt) bedémde vi att expertpanelen
bor besta av experter som ar verksamma i alla sektorer: offentlig verksamhet, naringsliv och
forskning. For att skapa oss en forsta lagesbild av svensk expertis pa omradet sokte vi efter
relevanta och aktuella publikationer i nyhets-, forsknings- och utbildningsdatabaser, fran 2019
och framat.®” Vi hittade hundratals publikationer om digitalisering och transporter, men vi fick
inga traffar pa kurser eller utbildningar pa omradet. Det speglar att amnesomradet ar etablerat
som ett kunskapsfalt, men utan givna professionella yrkesroller.

Pa basis av soktraffarna antecknade vi namn pa organisationer och personer som vi bedémde
kunde vara namn- eller sakkunniga pa omradet. Vi sdkte efter deras bakgrund pa internet. Det
stora flertalet fanns pa LinkedIn. Inledningsvis beddmde vi inte om enskilda personer var
lampliga som sakkunniga i panelen, utan bara om de verkade besitta kunskap och kompetens
att atminstone foresla experter inom @mnesomradet. Det resulterade i en lista pa narmare 200
personer som initierade var snébollsrekrytering under hésten 2024. Vi kontaktade alla pa mejl,
berattade om vara planer och bad om ytterligare namnférslag. Vi kontaktade aven dessa och
bad om fler namn, och sa vidare.

Processen pagick under ett par manader och resulterade i 691 namnférslag, varav 400 unika
namn. Darefter sammanstallde vi information pa natet om personernas utbildning och
professionella erfarenheter. Efter genomgangen av allas kompetensprofil, och med beaktande
av 6nskemal, tips och rad i sndbollsrekryteringen, bjod vi in totalt 205 personer till den forsta
panelomgangen i november 2025. Vi bjod in bade bredare och smalare expertis for att lata de
inbjudna sjalva ta stallning till och avgéra om de ansag sig ha kunskap och kompetens i amnet
och fragestallningen.

Med inbjudan foljde en lank till det férsta I16senordskyddade webbformularet. Vi registrerade
inga personuppgifter. Den tillfragade bekraftade sitt eventuella deltagande med vandande e-
post. Vi skickade ut ett par paminnelser till alla tillfragade innan vi avslutade omgang 1 efter
ett par veckor. Det resulterade i 126 ifyllda formular. | den sista fragan i formularet bad vi
experterna att ange vilken sektor som de i huvudsak var verksamma i: naringsliv, myndigheter
eller forskning, alternativt att specificera det i ett fritextsvar. Representationen blev jamn 6ver
sektorerna. De som lamnade fritextsvar sag sig som verksamma i flera sektorer.

Vi presenterar Oversiktlig statistik om deltagandet i expertpanelens tre omgangar i Tabell 3.1.
Antal deltagare i varje omgang inkluderar fem pilottester pa Trafikanalys och VTI. Drygt 61
procent av alla inbjudna experter fyllde i forsta formularet. Darefter var deltagandet ratt stabilt.
Vi ar mycket néjda med det eftersom vi ar val medvetna om att vara formular var tamligen
kravande att besvara.

37 Mediearkivet och Digitalt Vetenskapligt Arkiv (DiVA), antagning.se och yrkeshogskolan.se.
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Tabell 3.1. Antal deltagare i delfiunders6kningens tre omgangar.

Varav Varav Varav

naringsliv myndigheter forskning

Antal inbjudna experter 205 - - -
Deltagare i omgang 1 126 40 45 39
Deltagare i omgang 2 117 36 47 30
Deltagare i omgang 3 115 40 44 29

Med facit i hand konstaterar vi att var panel framfor allt kom att rymma experter med fokus pa
vagtransporter. Vi stravade efter en bred sndbollsrekrytering, men det konvergerade likval mot
ITS-expertis pa vagsidan. Detta betyder naturligtvis inte att det skulle saknas intressant och
viktig ITS-expertis inom &vriga trafikslag. Flyg, sjofart och bantrafik ar dock mer av slutna
system, med sina egna specifika systemldsningar. Flyg, sjofart och bantrafik har dessutom
framst och nara nog uteslutande professionella framférare av fordon och farkoster, medan det
finns miljoner privata fordonsférare i vagtrafiken. Det senare 6kar insatser for allman
information, styrning och uppféljning av vagtrafik och transporter.

Trots dominansen av ITS-expertis inom vagtransporter har vi stravat efter att halla delfin sa
neutral som mojligt nar det kommer till trafikslag och transportandamal. Vi har systematiskt
undvikit att tala om vag-, person- eller godstrafik. Det galler allman information, instruktioner,
fragor och svarsalternativ, samt var aterkoppling efter varje panelomgang.

3.6 Panelens kompetensprofil

Deltagarnas kunskap och kompetens ar en central och viktig faktor som genomsyrar en delfi
fran borjan till slut. Sa ska det vara. Darfor ar det ocksa centralt och viktigt att analysera och
beskriva expertpanelens kompetensprofil. Vart arbete med expertrekryteringen resulterade i
flera intuitiva intryck, t.ex. fler generalister an specialister, mer kompetens i projektledning an
spjutspetsteknologier, samt mer kompetens inom vagtransporter an andra trafikslag. Det var
dock sa pass manga deltagare med varierande profiler att det var svart att narmare beskriva
panelens profil i sin helhet. Vi sag darfér behov av en mer systematisk analys.

Vi valde att géra en kompetenskartlaggning for deltagarna som fullfdljde alla tre omgangar av
expertpanelen, dvs. 115 personer. Av dessa visade sig 114 deltagare ha en profilsida pa
LinkedIn. Vi skrev ut deras profilsidor som PDF-filer och sammanfogade dem till ett dokument
som vi laddade i ChatGPT. Vi prévade en rad olika instruktioner. En av dem var som foljer.

Prompt: Bifogad fil bestar av drygt 100 personers profiler frén LinkedIn. Sammanfatta
deras samlade professionella kunskaper och erfarenheter. Rangordna kunskap och
erfarenhet utifrén hur vanliga som de &r. Ta god tid pé dig.

Resultat: [En lista med fem kategorier]

ChatGPT: Vill du att jag ska gé djupare i varje kategori och bryta ner specifika férdigheter
och ansvarsomraden for att ge en mer detaljerad insikt?

Prompt: Ja, men kortfattat. Tre punkter under varje kategori.
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Denna instruktion och dialog resulterade i féljande lista pa kunskaper och erfarenheter.

1. Projektledning och Ledarskap
a. Strategisk planering och affarsutveckling for transport- och infrastruktursektorn.
b. Projektledning av stora infrastruktursatsningar och IT-systemutveckling.
c. Forandringsledning och organisationsutveckling inom bade offentlig och privat sektor.
2.  Transport och Infrastruktur
a. Trafikplanering och optimering for kollektivtrafik, vag- och jarnvagsnat.
b. ITS (Intelligent Transport Systems) for realtidsstyrning och trafikinformation.
c. Mobility as a Service (MaaS) och integrerade transportlésningar fér hallbar mobilitet.
3. Teknisk Expertis och Systemutveckling
a. Systemarkitektur, systemintegration och mjukvaruutveckling for transportsystem.
b. Telekommunikation (V2X, Bluetooth, LTE) och realtidssystem for fordon och infrastruktur.
c. Dataanalys, maskininlarning och Al fér trafikoptimering och prediktiva analyser.
4. Hallbarhet och Miljo
a. Elektrifiering av transportnat och hallbar stadsutveckling.
b. Klimatanpassning och minskning av koldioxidutslapp genom smarta transportsystem.
c. Miljéanalyser och utveckling av grona mobilitetslosningar i urbana miljéer.
5. Akademisk Forskning och Utbildning
a. Forskningsprojekt inom transportteknik, stadsplanering och mobilitet.
b.  Universitetsundervisning och handledning inom trafik- och transportomradet.
c. Deltagande i internationella forskningsprogram inom ITS och hallbara transporter.

Vi prévade en rad instruktioner och ChatGPT-dialoger, t.ex. att lista mer och mindre vanliga
kunskaper, erfarenheter och fardigheter. Det paverkade bredd och djup pa beskrivningarna,
men inte det generella monstret. ChatGPT sammanfattade ofta kompetensen i sin helhet i
foljande termer: hallbarhet, transport, mobilitet, smarta stader, ITS, IT-utveckling, innovation,
strategisk planering och afférsutveckling, offentlig och privat verksamhet.

Vi stéllde ocksa fragor till ChatGPT om personernas kompetens inom just omradet smarta och
intelligenta transportsystem, styrkor och svagheter, samt hur representativ kompetensen var
inom olika delomraden, sektorer och branscher. Det generella svaret var att personerna hade
en relevant, bred och djup kompetens pa omradet, men att deras kunskaper och erfarenheter
av aktuella spjutspetsteknologier, t.ex. enskilda Al-tillampningar, var begransade. | nagra fall
pekade den ocksa pa mindre representation av kompetens inom jarnvag, sjofart och luftfart,
samt av godstransporter och logistik.

Har foljer en av dialogerna om relevansen av personernas amneskompetens. | dessa dialoger
definierade vi inga begrepp.

Prompt: Ar kompetensprofilen pa dessa personer ldmpliga som experter om smarta och
intelligenta transportsystem?

ChatGPT: Den samlade kompetensen hos dessa personer &r mycket stark inom smarta
och intelligenta transportsystem, sérskilt nér det géller ITS, digitalisering och hallbar
mobilitet. For att ytterligare optimera deras expertis inom omradet skulle fokus pa Al, 5G-
kommunikation och cybersékerhet kunna forstérkas.

Det har far &ven sammanfatta var egen bild av expertpanelens kompetensprofil. Den ar bred
och djup, men tacker inte in alla specialistkunskaper av relevans. Den kan inte heller sagas
vara representativ for alla trafik- och transportomraden, sektorer eller branscher. Var ambition
var att ga brett, men inte att vara heltdckande nar det galler specialistkunskaper. Malet var ett
generellt kunskapsunderlag som kan tjana policyanalys och utveckling. Vi konstaterade dock
tidigt i vart rekryteringsarbete att responsen och intresset var klart storre fran personer med
inriktning pa person- och vagtrafik. Det speglar verkligheten. Vag- och persontrafiken svarar
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mot en relativt stor sektor och bransch som préaglar policy-, teknik- och tjansteutveckling inom
smarta och intelligenta transportsystem (jmf. ITS-direktivet).

3.7 Panelkommunikation

All panelinformation och kommunikation kretsade kring vara tre frageformular eller resultaten
fran dessa (kapitel 4, 5 respektive 6). Utdver det har det gatt ut allman information om
expertpanelen till inbjudna och deltagare. Vi har ocksa svarat pa fragor via mejl. Efter den
sista panelomgangen arrangerade vi ett offentligt resultatseminarium, samt en konsultation
om resultatrapporten med deltagarna i expertpanelen.

All korrespondens med inbjudna och deltagarna skedde via e-post, med undantag for ett par
telefonsamtal. Vi anvdnde en molntjanst, SurveyMonkey,® for att publicera frageformular och
samla in svar, inklusive allman information och instruktioner. | webbenkaten fanns det ocksa
en sida med "Fragor och svar”. Det var fragor som vi fick fran deltagare och dar vi bedémde
att svaren var viktiga for alla att ta del av.

Efter varje panelomgang delgav vi det viktigaste resultatet i form av ett diagram och vara korta
reflektioner pa det. Dels via e-post till alla deltagare, dels pa en projektsida pa Trafikanalys
webbplats.?® Efter den férsta omgangen var véra tio systemkategorier i fokus. Efter den andra
omgangen lyfte vi fram nyttorna med datadrivha system.

En annan viktig aterkoppling till deltagarna var frageformularen infér omgang 2 respektive 3.
Dessa inneholl information och fragor som var utformade med utgangspunkt i resultatet fran
foregaende omgang. Alla frageformular finns publicerade pa Trafikanalys webbplats.°

Resultatseminarium

Efter den sista panelomgangen arrangerades den 7 maj 2025 ett offentligt resultatseminarium
pa Volvo Studio i Stockholm. Dels presenterades 6vergripande resultat och slutsatser, dels
gav sex deltagare i expertpanelen sina perspektiv pa utvecklingen av datadrivna transport-
system. Den roda traden var aktérer, roller och ansvar. Ovriga seminariedeltagare bidrog med
fragor, kommentarer och synpunkter. En tredjedel av expertpanelen var pa plats. Seminariet
sandes live pa natet och spelades ocksa in. Det gav oss vardefulla inspel till slutrapporten.

En av de forsta fragorna pa seminariet gallde undersoékningens representativitet. Hur forsakrar
vi oss om att resultatet ar rattvisande for alla delar av Sveriges transportsystem, till exempel
digitaliseringen inom kollektivtrafiken? Det ar en viktig, men svar fraga. Vi kan strava efter att
tacka in relevant expertis, men kan inte sdga om den ar representativ eller inte. Skalet ar att
det inte finns nagon entydig population av experter.

| kapitel 3 om metod och genomférande har vi beskrivit hur vi jobbade med rekrytering: brett
genom manga kallor, samt iterativt och granskande. Denna process Gppnar upp for mer eller
mindre offentliga namn- och sakkunniga personer, men beror pa personliga bedémningar och
sjalvrapportering av kompetens. Deltagandet forutsatter att tillfrdgade och inbjudna kanner sig
manade att bidra med sin expertis och svara pa fragor. Det var darfér som vi lat alla inbjudna
ta del av fragorna i den forsta omgangen innan de tog beslut om de ville delta eller inte. Ett
stort matt av sjalvselektion ar en inneboende forutsattning i alla delfiundersékningar.

Seminariet lyfte en rad fragor kring den offentliga styrningen pa omradet. Flera réster menade
att det offentliga maste visa vagen eftersom nyttan med datadrivna system forst och framst ar

38 https://sv.surveymonkey.com/
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av samhallskaraktar, t.ex. trafiksakerhet och klimatanpassning. Det offentliga ledarskapet kan
bli betydligt battre, t.ex. att inte bara initiera forsknings- och innovationsprojekt, utan att ocksa
ta ansvar for fortsattningen, att resultat férvaltas och skalas upp. Det &r avsaknaden pa beslut
om implementering som forsvarar nyttorealisering.

Rapportkonsultation

Det sista momentet i var panelkommunikation var att skicka vart rapportmanus till deltagarna
for konsultation, for valfria kommentarer och synpunkter. Fem deltagare kom med inspel. Tre
stallde sig positiva till rapportens innehall och rekommendationer. Tva efterfragade ett par
mindre justeringar. En deltagare efterfrdgade tydligare kritik av myndigheternas arbete. En
annan expert understrok vikten av att utreda och lagga férslag pa ett nationellt samordnings-
ansvar for digital infrastruktur i transportsektorn.
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4 Panelomgang 1: Inventering

Detta kapitel ar en redovisning av resultaten fran forsta panelomgangen. Deltagarna svarade
pa oppna fragor om (1) viktiga dataaktorer i Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt, (2)
deras datadrivna system, (3) systemens bidrag till utvecklingen, samt (4) framgangsfaktorer
och hinder for att skala upp datadrivna system.

Det fullstandiga frageformularet med information, instruktioner, fragor och svarsalternativ finns
att ladda ner pa Trafikanalys webbplats.*' | Bilaga 1 redovisar vi svarsstatistik, var
bearbetning av svar och vart utvarderingsarbete efter férsta panelomgangen.

4.1 Dataaktorer

Deltagarna svarade pa foljande fraga i fritext.

Ange 3-7 viktiga dataaktorer i Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt.

Definition: En dataaktdr dr en befintlig eller framtida organisation som producerar, féradlar
eller anvénder stora dataméngder eller datafléden om Sveriges transportsystem till stéd fér
dess styrning.

Fritextsvaren omfattade bade generella aktorskategorier och namn pa enskilda organisationer.
Efter tre iterationer hade vi fordelat svaren enligt Tabell 4.1.

Tabell 4.1. Svarsfordelning pa 10 aktorskategorier.

Trafikverket 12%
Regioner och kommuner 13%
Ovrig offentlig sektor 11%
Infrastruktur- och teknikféretag 7%
Transportmedelsindustri 14%
Transport- och logistikféretag 9%
Varu- och handelsféretag 1%
IKT-féretag 16%
Data- och informationstjanster 13%
Annan aktor 4%

Kategorierna Trafikverket och Varu- och handelsféretag, t.ex. Amazon, ar illustrativa for hur vi
anvande resultatet som underlag fér att utforma fragor till omgang 2. Vi exkluderade enskilda
organisationer som svarsalternativ. Deltagarnas erfarenheter av dessa ar i hdg grad
personliga. Vidare, trots det laga antalet svar valde vi att inkludera Varu- och handelsféretag.
Kategorin skapade bredd och variation i svarsalternativ.

41 www.trafa.se/sit.
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4.2 Datadrivha system

Deltagarna svarade pa foljande fraga i fritext.

For varje [angiven] dataaktér, specificera deras viktigaste datadrivna, skalbara system,
existerande eller framtida. Ange hégst tre system per dataaktor.

Definition. Datadrivna, skalbara system &r IKT-system som bygger pa stora dataméngder
eller datafliéden och som dérigenom bidrar till mer effektiv, séker eller héllbar styrning av
Sveriges transportsystem.

Kategoriutvecklingen resulterade i tio systemkategorier (Tabell 4.2). Dessa var underlag for att
vara initiala systembeskrivningar till den andra panelomgangen. Systembeskrivningarna i sin
slutliga version finns i kapitel 2 (Datadrivna transportsystem).

Tabell 4.2. Svarsfordelning pa 10 systemkategorier.

Signal- och styrsystem 6%
Uppkopplade IKT-system 15%
Navigationssystem 10%
Infrastruktur- och fordonsdatabaser 15%
Mobilitets- och logistikdatabaser 11%
Trafiksystem och digitala tvillingar 7%

Mobility as a Service

(MaaS)/Logistics as a Service e
Smarta plattformar 10%
Verksamhetssystem 18%
Metasystem 4%

Verksamhetssystem utgér den storsta kategorin, dvs. datadrivna system som stodjer enskilda
verksamheter. Det kan t.ex. handla om affarssystem, Transport Management Systems (TMS).
Dessa innebar inte per automatik en gemensam datadriven styrning av infrastruktur, trafik och
transporter, utan tjanar framst egna verksamhets- eller affarsmal.

Att verksamhetssystem dominerar i omgang 1 beror pa fragestallningen. Vi bad deltagarna att
specificera viktiga datadrivna system for deras utpekade aktérer. Vi beddmde att det skulle
underlatta en systeminventering, samtidigt som perspektivet inte nédvandigtvis belyser nyttan
av datadrivna system i ett samhallsperspektiv.

4.3 Systembidrag

Deltagarna svarade pa foljande fraga i fritext.

Fér varje dataaktér, hur bidrar deras system till transportsystemets utveckling i ett
samhaéllsperspektiv?

Det fanns tre forutbestdmda svarsalternativ och ytterligare ett alternativ som tillat fritextsvar. Vi
bad deltagarna att valja minst ett av dessa for varje angiven dataaktor.
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o Trafiksékerhet

o Tillganglighet och palitlighet
o Grona transporter

o Annat bidrag namligen ....

En majoritet av deltagarna (55 %) angav flervalssvar (Tabell 4.3). Det vanligaste svaret (26 %)
var att markera alla tre fasta svarsalternativ. Tatt darefter foljde svarsalternativet Tillganglighet
och palitlighet som enkelsvar (26 %).

Tabell 4.3. Svarsfordelning om systembidrag.

Svarsalternativ Antal svar (andel %)
Trafiksakerhet, Tillgénglighet och palitlighet, Gréna transporter 173 (26 %)
Tillganglighet och palitlighet 171 (26 %)
Trafiksékerhet, Tillganglighet och palitlighet 91 (14 %)
Tillganglighet och palitlighet, Grona transporter 88 (13 %)
Trafiksakerhet 54 (8 %)
Grdna transporter 43 (7 %)
Trafiksakerhet, Grona transporter 16 (2 %)
Annat (endast fritextsvar) 18 (3 %)

Det ar tydligt vilket svarsalternativ som ar vanligast. Tillganglighet och palitlighet forekom i
narmare fyra av fem svar (79 %); Trafiksékerhet i halften av alla svar (50 %); och Grona
transporter i ndrmare an halften av fallen (48 %). Samtidigt visar resultatet pa betydande
svarigheter att prioritera vilka systembidrag som ar viktigare an andra.

Det finns tydliga, konkreta och matbara mal for Trafiksdkerhet och Gréna transporter, t.ex.
minsta mojliga skadefrekvenser respektive klimatutslapp. Den typen av mal finns inte
formulerade for Tillganglighet och palitlighet. Malet ar mer 6ppet for tolkning, varierande
definitioner och operationaliseringar.4? Med tanke pa detta bestamde vi oss for att bryta ner
Tillganglighet och pdlitlighet i flera underkategorier infér omgang 2.

4.4 Framgangsfaktorer och utmaningar

Experterna gav fritextsvar pa foljande tva fragor:

For varje dataaktér som du har listat, beskriv kort de viktigaste framgangsfaktorerna fér
deras utveckling av datadrivna, skalbara system.

For varje dataaktér som du har listat, beskriv kort de stérsta utmaningarna fér deras
utveckling av datadrivna, skalbara system.

Frageformularet innehdll inga definitioner av framgangsfaktorer och utmaningar. Vi sag inga
behov av det eftersom begreppen ar allmanna. Det visade sig ocksa vara relativt enkelt att
kategorisera fritextsvaren. Tabell 4.4 aterger resultatet; Bilaga 1 analysarbetet.

42 Trafikanalys (2024). ABC om tillgdnglighet. Rapport 2024:6. www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/abc-
om-tillganglighet-14864.
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Tabell 4.4. Framgangsfaktorer och utmaningar.

Faktorer Framgéng§faktorer Utn_1aningar

Andel av alla fritextsvar Andel av alla fritextsvar
Affars- och marknadsvillkor 18% 23%
Dataférsorjning och integration 13% 6%
Datakvalitet 9% 8%
Metoder och teknik 15% 1%
Offentlig styrning 10% 10%
Regelverk 7% 15%
Samordning 7% 5%
Samverkan 9% 6%
Verksamhetsvillkor 12% 17%

Affars- och marknadsvillkor, verksamhetsvillkor och regelverk ar mest omnamnda, framfor allt
som utmaningar. Dataférsorjning, samt metoder och teknik, ar i hdgre grad framgangsfaktorer
(dorroppnare). Metoder och teknik omfattar kompetens, organisatorisk och teknisk formaga till
datahantering.

4.5 Sammanfattande analys

Det var stor variation i kvalitet pa deltagarnas fritextsvar. | vissa fall handlar det om nagot vagt,
enstaka ord; i andra fall om langre texter, rika pa exempel. Det skapar osakerhet i arbetet med
att kategorisera materialet. Vilka kategorier ar de mest rattvisande och optimala? Det finns
inget sjalvklart svar pa det. Ju fler personer och ju mer tid som kan laggas pa analys, desto
battre. | det aktuella fallet var det projektledare och bitrddande projektledare som gick igenom
alla fritextsvar manuellt, iterativt, och diskuterade resultatet under arbetets gang. Nar arbetet
var klart bestdmde vi oss for att ta ChatGPT till hjalp och géra en "oberoende” kvalitetskontroll.
Har foljer den generella instruktionen till ChatGPT.

Generell instruktion till ChatGPT for analys av fritextsvar

Prompt: Bifogad textfil innehaller fritextsvar pa en fraga till drygt 100 deltagare i en
expertpanel om datadrivna, smarta och intelligenta transportsystem. Datadrivna system ar
digitala system, hard- och mjukvara, som anvander stora datamangder eller datafléden for
styrning av eller styrning i Sveriges transportsystem.

Fragan till experterna 16d som foljer: [frageformulering].

Vi definierade har en dataaktdr som en befintlig eller framtida organisation som producerar,
foradlar eller anvander stora datamangder eller datafléden om Sveriges transportsystem till
stdd for dess styrning.

Din uppgift &r nu att dela in och gruppera alla fritextsvar i 10 icke dverlappande kategorier.
Utga bara fran bifogade fritextsvar som grund fér indelning och kategorisering.
Kategorierna ska vara jamférbara i storlek och abstraktion.

Namnge och beskriv kategorierna.
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Det manuella arbetet med att kategorisera fritextsvar varierade beroende pa deras kvalitet.
Det var betydligt mer handpalaggning kring systemkategorier. Framgangsfaktorer och
utmaningar var enklare att kategorisera. De senare ar allmanbegrepp, medan det saknas
vedertagna kategorier av datadrivna system. Det har paverkade inte ChatGPT:s forslag till
kategorier. De var generellt mer trogna deltagarnas fritextsvar. Overensstammelsen mellan
manuella och ChatGPT:s kategorier varierar darfér beroende pa fraga.

e God 6verensstammelse for framgangsfaktorer och utmaningar.
o Tillfredstallande éverensstammelse for dataaktérer.
e Samre 6verensstammelse for datadrivna system.

Nar det galler dataaktorer lade ChatGPT tonvikten pa marknader, snarare én datahantering.
Den foreslog exempelvis energibolag, telekom, molntjanster, transportforetag, kollektivtrafik
och mobilitet som separata kategorier. ChatGPT var ocksa mer kanslig for spraklig form, att
exempelvis hélla isar myndigheter och vaghallare.

Nar det galler datadrivna system verkade ChatGPT anvanda en mix av oklara kriterier, t.ex.
styr- och bevakningssystem (trafikledning, férarstdd och infrastrukturévervakning), digitala
tjanster (dataanalys och datadelning), samt datadomaner, (logistik och laddinfrastruktur). | den
manuella analysen stravade vi efter att skapa svarskategorier som speglade mer konsekventa
kriterier, namligen styr- och ledningsfunktioner i datadrivna transportsystem.

ChatGPT:s kategoriforslag foranledde inga forandringar av vart eget kategoriseringsarbete.
Daremot gjorde den oss mer medvetna om variationen i kvalitet i deltagarnas svar, samt
varierande behov av handpalaggning i kategoriseringsarbetet (jmf. Bilaga 1).
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5 Panelomgang 2: Prioritering

Syftet med panelomgang 2 var framst att validera svarskategorierna fran férsta omgangen.
Dels ville vi veta om experterna tolkade svarskategorierna likartat, i synnerhet vara tio
systemkategorier. Dels ville vi sékerstalla att alla svarskategorier from omgang 1 kan fungera
som underlag fér mer formella prioriteringar. Ar de anvéndbara fér att vikta och rangordna
dem kvantitativt? Fér andamalet bérjade vi med en enklare och kvalitativ form av prioritering i
omgang 2. Mer formella och systematiska rangordningar fick vanta till omgang 3.

Fragorna i forsta panelomgangen var formulerade i ett aktdrsperspektiv. Deltagarna listade
viktiga system for de dataaktorer som de initialt pekade ut. Ett alternativ hade varit att forst
inventera system. Vi valde ett aktdrsperspektiv. Det gjorde den inledande inventeringen mer
konkret. | omgang 2 vande vi pa perspektivet. Deltagarna bérjade med att vélja 1-3 system
som de ansag hade storst utvecklingspotential i Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt.
For varje vald systemkategori fick deltagarna precisera dess betydelse i ett fritextsvar, samt
valja 1-3 aktorer av vikt, nyttor, framgangsfaktorer och hinder.

Det var mgjligt att forsla en egen svarskategori pa varje fraga. Det fanns ocksa utrymme att
kommentera och motivera svar. Det var frivilligt.

Det fullstandiga frageformularet med information, instruktioner, fragor och svarsalternativ finns
att ladda ner pa Trafikanalys webbplats.*® | Bilaga 2 redovisar vi svarsstatistik, var
bearbetning av svar och vart utvarderingsarbete efter andra panelomgangen.

5.1 Datadrivna system

Respondenterna svarade pa féljande flervalsfraga:

Vilka datadrivna system anser du vara viktigast fér utvecklingen av Sveriges
transportsystem pa 5-10 ars sikt?

Viélj minst en och hégst tre systemkategorier.

Definition. Datadrivna system &r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
dataméngder eller datafléden for styrning av eller styrning i transportsystemet.

Tabell 5.1 aterger antal roster per system, dvs. antal val av respektive kategori. Metasystem
fick flest rOster, foljt av Infrastruktur- och fordonsdatabaser, Trafiksystem och digitala tvillingar,
och Uppkopplade system. Verksamhetssystem fick minst antal roster.

Resultatet ar omvant i forhallande till panelomgang 1. Verksamhetssystem var da den storsta
kategorin; metasystem den minsta. Det omvanda resultatet ar konsekvent med ett perspektiv-
skifte, fran ett aktorsperspektiv till ett systemperspektiv.

Perspektivskiftet forklarar &ven andra skillnader i frekvensférdelningar mellan forsta och andra
panelomgangen. | omgang 2 var det fler roster pa Trafiksystem och digitala tvillingar, samt pa
MaaS/LaaS. Dessa system stodjer trafikledning i offentlig regi respektive transportmarknader,
snarare an enskilda aktorer och verksamheter.

43 www.trafa.se/sit.
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Tabell 5.1. Deltagarnas val av systemkategorier; antal val per kategori och sektor och andel val per deltagare.

Systemkategori Naringsliv Myndigheter Forskare Anddeélgggrz
Signal- och styrsystem 8 12 6 22 %
Uppkopplade IKT-system 15 10 11 31 %
Navigationssystem 6 12 3 18 %
Infrastruktur- och fordonsdatabaser 12 15 11 32 %
Mobilitets- och logistikdatabaser 8 8 9 21 %
Trafiksystem och digitala tvillingar. 6 18 14 32 %
Mobility/Logistics as a Service 11 11 10 27 %
Smarta plattformar 13 7 6 22 %
Verksamhetssystem 4 6 4 12 %
Metasystem 16 19 7 36 %
Totalt 99 118 81

Det foreligger inte nagon statistiskt signifikant skillnad i frekvensférdelningar mellan sektorer
(Chi-tva-test for oberoende, x?(18) = 18,60, p = 0,417). Parvisa samband mellan sektorernas
frekvensfordelningar ar svaga (Pearson’s korrelation r = 0,25-0,40). Det &r som svagast for
naringslivet. Det ar anda vart att notera vissa sektorsvisa monster.

Expertis fran naringslivet tenderar i hdgre grad att valja uppkopplade IKT-system och smarta
plattformar. Experter pd myndigheter valde oftare navigationssystem; och forskare databaser
(infrastruktur, fordon, mobilitet och logistik). Skillnaderna ar mattliga, 4—7 procentenheter. De
ar i linje med olika verksamhetsfokus i sektorerna, t.ex. plattformar som affarsverksamhet,
navigationssystem i offentlig regi, respektive databaser som kunskapskallor.

Efter valet av systemkategorier fick deltagarna specificera viktiga systemtillampningar. Syftet
var att validera kategorierna. Vi aterger resultatet av valideringsarbetet i Bilaga 2.

5.2 Systembidrag

Efter specificeringen av systemtillampningar, fick deltagaren svara pa féljande fraga.

Vilket &r de ndmnda tillampningarnas viktigaste bidrag till transportsystemets
utveckling pa 5-10 ars sikt?

Ange minst ett och hégst tre bidrag.

Vi sammanfattar topp 3 bidrag per systemkategori i Tabell 5.2. Valet av bidrag varierade med
systemval. Deltagarna valde trafiksékerhet i 92 procent av fallen med signal- och styrsystem;
jamnare trafik- och transportfléden i 81 procent av fallen med navigationssystem; samt
minskad klimat- eller miljopaverkan i 75 procent av fallen med Mobility/Logistics as a Service
(MaaS/LaaS).

For vissa systemkategorier var deltagarnas bidragsprioriteringar inte lika klara och tydliga. Det
galler framfor allt metasystem dar det ar betydligt mindre spridning mellan bidragen. Det ligger
samtidigt i kategorins natur. Standarder gynnar alla slags system. Mer jdamna prioriteringar kan
har bero pa att deltagarna har olika tillampningar i atanke.
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Sex av sju bidragskategorier ar bland topp 3 foér minst en systemkategori. Det ar bara Hogre
energieffektivitet som genomgaende saknas bland topp 3. Svarsfrekvensen varierar mellan 5
och 28 procent beroende pa system. Det ar relativt Iagt, men inte obetydligt.

5.3 Dataaktorer

For varje vald systemkategori fick deltagarna vélja vilka aktérer som har bast forutsattningar
att stddja utvecklingen och nyttogérandet pa 5-10 ars sikt. Experterna kunde valja minst en
och hogst tre dataaktorer per systemkategori.

Vilka dataaktorer har bést férutséttningar att tillsammans stédja utvecklingen och
nyttogérandet av signal- och styrsystem i Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt?

Definition. En dataaktdr ar en befintlig eller framtida organisation som producerar, féradlar
eller anvénder stora dataméngder eller datafléden om Sveriges transportsystem till stéd for
dess styrning.

VI sammanfattar topp 3 aktorer per system i Tabell 5.3. Deltagarnas systemval paverkade
deras val av aktorer.

Statliga myndigheter ar val representerade under infrastruktur- och fordonsdatabaser, samt
metasystem. Dessa ar nara sammankopplade med fysisk infrastruktur respektive standarder,
dar det offentliga ansvaret ar betydande. Marknadsaktorer ar vanligare under navigations-
system, mobilitets- och logistikdatabaser, MaaS/Laa$S, dvs. mer marknadsdrivna system. |
andra fall ar férdelningen av aktdrer mer jamn, sarskilt for smarta plattformar.

5.4 Framgangsfaktorer och hinder

For varje vald systemkategori valde deltagarna minst en och hdgst tre framgangsfaktorer
respektive hinder.

Vilken &r den viktigaste enskilda framgangsfaktorn / det viktigaste enskilda hindret for
utvecklingen av [systemkategori] pa 5-10 ars sikt?

| Tabell 5.4 presenterar vi topp tre framgangsfaktorer respektive hinder per systemkategori.
Datatillgang och integration ar en sarskilt uttalad framgangsfaktor fér smarta plattformar, men
aven for navigationssystem, samt infrastruktur- och fordonsdatabaser. Datakvalitet dverlappar
med Datatillgang och integration, men ar ocksa en mer uttalad faktor for uppkopplade system.
Dessa bygger pa realtidsdata, varmed kvalitet ar en kritisk faktor.

Bristande offentlig styrning och samordning ar ett hinder, sarskilt fér metasystem, i viss man
aven for infrastruktur- och fordonsdatabaser. Det ar tva systemkategorier dar ansvaret for
systemutveckling och forvaltning i hdg grad ligger pa det offentliga. Det skiljer sig fran
marknadsdrivna system, sdsom MaaS/Laa$S, uppkopplade system och plattformar, dar affars-
och marknadsvillkor &r bade mojliggérare och potentiella hinder.
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Tabell 5.2. Prioriterade nyttor per systemkategori.

Systemkategorier

Nyttor

Signal- och styrsystem

Uppkopplade IKT-system

Navigationssystem

Infrastruktur- och fordonsdatabaser

Mobilitets- och logistikdatabaser

Trafiksystem och digitala tvillingar

Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS)

Smarta plattformar

Verksamhetssystem

Metasystem

Béattre trafiksékerhet (92%)
Jamnare trafik- och transportfloden (62%)
Minskad klimat- eller miljopaverkan (38%)

Minskad klimat- eller miljdpaverkan (61%)
Béttre trafiksékerhet (56%)
Jamnare trafik- och transportfléden (47%)

Jamnare trafik- och transportfléden (81%)
Béattre trafiksékerhet (48%)
Mer robusta och palitliga transporter (48%)

Béttre trafiksékerhet (79 %)
Jamnare trafik- och transportfloden (61 %)
Mer robusta och palitliga transporter (50 %)

Minskad klimat- eller miljpaverkan (64 %)
Storre utbud och spridning av transporter (52 %)
Mer robusta och palitliga transporter (44 %)

Mer robusta och palitliga transporter (71 %)
Jamnare trafik- och transportfldden (63 %)
Béttre trafiksékerhet (50 %)

Minskad klimat- eller miljopaverkan (75 %)
Storre utbud och spridning av transporter (47 %)
Hogre produktivitet (41 %)

Mer robusta och palitliga transporter (69 %)
Battre trafiksakerhet (46 %)

Minskad klimat- eller miljdpaverkan (46 %)
Hogre produktivitet (46 %)

Mer robusta och palitliga transporter (71 %)
Minskad klimat- eller miljopaverkan (57 %)
Hogre produktivitet (43 %)

Béttre trafiksdkerhet (50%)
Mer robusta och palitliga transporter (48%)
Minskad klimat- eller miljdpaverkan (45%)

Anm: For varje systemkategori visar vi de tre hogst rankade nyttorna (fler om det var flera pa tredje position).
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Tabell 5.3. De mest frekventa aktorskategorierna per systemkategori.

Systemkategori Aktorskategori (svarsandel)

Statliga myndigheter (81%)
Signal- och styrsystem Fordons- och farkostindustrin (81%)
Regioner och kommuner (31%)

Statliga myndigheter (69%)
Uppkopplade IKT-system Regioner och kommuner (47%)
Fordons- och farkostindustrin (44%)

Globala IKT-féretag (76%)
Fordons- och farkostindustrin (57%)
Statliga myndigheter (38%)

Teknik- och dataspecialister (38%)

Navigationssystem

Statliga myndigheter (92%)
Infrastruktur- och fordonsdatabaser Regioner och kommuner (58%)
Fordons- och farkostindustrin (53%)

Regioner och kommuner (64%)
Statliga myndigheter (48%)
Transport- och logistikféretag (48%)
Globala IKT-féretag (40%)

Mobilitets- och logistikdatabaser

Statliga myndigheter (76%)
Trafiksystem och digitala tvillingar Regioner och kommuner (50%)
Fordons- och farkostindustrin (42%)

Transport- och logistikféretag (78%)

Regioner och kommuner (63%)
Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS) Teknik- och dataspecialister (34%)

Globala IKT-foéretag (34%)

Varu- och handelsféretag (34%)

Statliga myndigheter (58%)
Smarta plattformar Teknik- och dataspecialister (54%)
Globala IKT-féretag (46%)

Statliga myndigheter (64%)
Regioner och kommuner (43%)
Transport- och logistikforetag (36%)
Teknik- och dataspecialister (36%)

Verksamhetssystem

Statliga myndigheter (88%)
Metasystem Regioner och kommuner (36%)
Fordons- och farkostindustrin (31%)

Anm: For varje systemkategori visar vi de tre hogst rankade aktorstyperna (fler om det var flera pa samma
position).
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Tabell 5.4. Vanligaste framgangsfaktorerna och hindren per systemkategori.

Systemkategori

Signal- och styrsystem

Uppkopplade IKT-system

Navigationssystem

Infrastruktur- och
fordonsdatabaser

Mobilitets- och
logistikdatabaser

Trafiksystem och digitala
tvillingar

Mobility/Logistics as a
Service (MaaS/LaaS)

Smarta plattformar

Verksamhetssystem

Metasystem

Framgangsfaktorer
Andel av antalet systemval

Datatillgang (46 %)
Regelverk (46 %)
Datakvalitet (42 %)

Datakvalitet (61 %
Affars-/marknadsvillkor (50 %
Datatillgang (36 %
Samverkan (36 %

—_— — — —

Datatillgang (67 %)
Datakvalitet (57 %)
Samordning (43 %)

Datatillgang (58 %)
Datakvalitet (58 %)
Offentlig styrning (39 %)

Datakvalitet (52 %)
Datatillgang (48 %)
Samverkan (44 %)

Datatillgang (53 %)
Samverkan (47 %)
Datakvalitet (45 %)

Affars-/marknadsvillkor (56 %)
Samverkan (50 %)
Datatillgang (38 %)

Datatillgang (73 %)
Affars-/marknadsvillkor (42 %)
Datakvalitet (35 %)

Teknik och metoder (50 %)
Datatillgang (36 %)
Datakvalitet (36 %)

Verksamhetsvillkor (36 %)

Datatillgang (52 %)
Offentlig styrning (52 %)
Regelverk (40 %)

Hinder
Andel av antalet systemval

Offentlig styrning (42 %)
Regelverk (38 %)
Datakvalitet (35 %)
Datatillgang (35 %)

Affars-/marknadsvillkor (47 %)
Datakvalitet (42 %)
Offentlig styrning (39 %)

Datakvalitet
Datatillgang
Samverkan

Regelverk

52 %)
33 %)
33 %)
33 %)

Offentlig styrning (50 %)
Regelverk (39 %)
Datakvalitet (34 %)

Datatillgang (44 %)
Samverkan (44 %)
Datakvalitet (32 %)

Datatillgang
Datakvalitet
Offentlig styrning
Regelverk

34 %)
32 %)
32 %)
32 %)

—_~ o~~~

Affars-/marknadsvillkor (56 %)
Offentlig styrning (41 %)
Samverkan (38 %)

Regelverk (42 %)
Affars-/marknadsvillkor (38 %)
Datatillgang (31 %)
Datakvalitet (31 %)

Affars-/marknadsvillkor (43 %)
Teknik och metoder (36 %)
Regelverk (29 %)

Offentlig styrning (64 %)
Regelverk (29 %)
Verksamhetsvillkor (26 %)

Anm: Tabellen innehaller topp tre framgangsfaktorer och topp tre hinder per systemkategori, men i nagra fall
fyra om en fjarde svarskategori ar lika vanligt forekommande som den tredje svarskategorin.
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5.5 Sammanfattande analys

Deltagarnas val av system foll oftare pa metasystem, infrastruktur- och fordonsdatabaser samt
trafiksystem och digitala tvillingar. Prioriteringarna kan tolkas som relativt héga férvantningar
pa 6kad data- och systemintegration, 6kat behov av datastandarder och samordnad styrning,
dar myndigheter har en ledande roll i att leda och driva utvecklingsarbetet. Det gar ocksa hand
i hand med Iagre prioriteringar for verksamhetssystem, samt system med fokus pa mobilitet
och logistik. Dessa ar i hogre grad drivna av enskilda organisationer pa marknadsvillkor, samt
av regionala och lokala aktorer. Har ar det svarare att se nationella Idsningar.

De viktigaste transportpolitiska bidragen var 6kad trafiksadkerhet, jamnare trafikbelastning och
fléden, robusta transporter samt minskad klimat- och miljopaverkan. | viss man paverkas
prioriteringarna av systemval. Signal- och styrsystem, samt infrastruktur- och fordons-
databaser bidrar i hogre grad till trafiksédkerhet. Navigationssystem till jamnare trafikbelastning
och fléden. Smarta plattformar, MaaS/LaaS och verksamhetssystem till minskad klimat- och
miljépaverkan, samt hégre produktivitet. Bidragen fran uppkopplade system och trafiksystem
ar bredare och bidrar brett till transportpolitiska mal.

Datatillgang, integration och kvalitet var viktiga framgangsfaktorer, aven samverkan. Data utgor har
den primara resursen, varfor det ar en mojliggoérare snarare an ett hinder. De framsta hindren var

affarsnytta, offentlig styrning och regelverk. Dessa faktorer utgér omvarldsvillkor som paverkar
utvecklingen av datadrivna system: avsaknad pa kunder och efterfragan av datatjanster, aven
offentliga initiativ och satsningar, eller regelverk som férhindrar datadelning.

Deltagarna gjorde 299 val av systemkategorier, 777 val av systembidrag, 775 val av aktorer,
803 val av framgangsfaktorer och 697 val av hinder. De lamnade 2, 49, 33, 7 respektive 18
frivilliga fritextsvar pa dessa delar, dvs. som mest 6 procent. Vi tolkar det som att vara fasta
svarskategorier generellt haller mattet. Det ar ocksa var slutsats fran vara kvalitetskontroller
efter andra omgangen (Bilaga 2). Likval, vissa fragor var lattare an andra.

Ett relativt hogt antal fritextsvar kan tolkas som att en fraga var svarare an andra fragor. Det
var svarast med systembidrag (nyttorna). Lattare med aktérer. Lattast med framgangsfaktorer
och hinder. Det visade sig aven pa andra satt. Prioriteringar av systembidrag var i hogre grad
systemberoende, medan prioriteringar av framgangsfaktorer och hinder var mer generella. Det
ar mojligt att detta speglar ett valkant kunskapsgap om digitalisering, dvs. bristen pa evidens-
baserade studier av effektsamband och nyttor.

Det var hog Overensstammelse mellan vara systembeskrivningar och deltagarnas exempel pa
tillampningar (Bilaga 2). Deltagarnas exempel visar samtidigt pa 6verlappningar, sarskilt for
integrerade system som uppkopplade IKT-system, navigationssystem och MaaS/LaaS. Det ar
naturligt och konsekvent med att data- och systemintegrationer innebar ekosystem av system
och funktioner, snarare an isolerade systemfunktioner.

Variationen och osakerheten i deltagarnas prioriteringar var som storst for system. Skillnaden
mellan det mest frekventa valet (metasystem, 36 %) och det minst frekventa (verksamhets-
system, 12 %) var 24 procentenheter. Det ar betydligt mindre an skillnaderna mellan de mest
och de minst frekventa valen av systembidrag, aktorer, framgangsfaktorer och hinder. Storre
skillnader innebar mindre osakra prioriteringar. Detta kan bero pa att prioriteringarna gjordes
efter de inledande systemvalen. Systemvalen ramade in 6vriga prioriteringar.
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6 Panelomgang 3: Viktning

Den tredje och sista omgangen syftade till att fa fram en systematisk rangordning av nyttor,
datadrivna system, dataaktorer och osakerhetsfaktorer i Sveriges transportsystem pa 5-10
ars sikt. For andamalet viktade deltagarna tio svarsalternativ i vardera av fyra fragor om (1)
nyttor, (2) datadrivna system, (3) dataaktorer och (4) osakerhetsfaktorer. Fragorna visades i
namnd ordning, men det fanns inget logiskt beroende mellan dem. Inget tidigare svar pa en
fraga styrde senare fragor och svarsalternativ.

For varje fraga fordelades 100 poang mellan svarsalternativen. Dessa visades i slumpmassig
ordning. Det var ocksa mojligt att foresla en egen kategori i ett fritextsvar och tilldela poang till
en egen kategori. Den totala summan skulle fortfarande vara 100 poang. Dartill stallde vi en
avslutande, 6ppen och frivillig fraga om deltagarnas forvantningar pa den offentliga styrningen
och regelutvecklingen pa omradet. Svaren pa denna fraga behandlas i nasta kapitel.

Kravet pa en fast poangsumma (100) innebar att vi rér oss med sa kallade "kompositionella
data”, aven kallade andels- eller proportionsdata. Sadan data ar latt att tolka och forsta, men
inte lamplig for statistiska analyser. For andamalet gjorde vi en log-ratio-transformation av
andelspoangen (CLR-normering).**

| detta kapitel presenterar vi beskrivande statistik om andelspoang och analyser av normerade
varden. Vi visar medelvarden av andelspoang och felmarginaler fér normerade varden (Cl 95
%). For att vardera samband mellan normerade variabler anvands Spearmans rangkorrelation
(-1 £ p =1). Vi tolkar sambandet (p) som féljer: svagt/lagt (p = 0,20-0,39), mattligt (p = 0,40—
0.59), starkt/ hogt (p = 0,60-0,79), samt mycket starkt/ hogt (p = 0,80-1.00).

Utover statistiska matt har vi anvant principalkomponentanalys (PCA). Metoden tillater oss att
identifiera underliggande svarsmonster for manga svarsalternativ, dvs. sa kallade dimensioner
eller komponenter. Vi redovisar resultatet i form av "laddningar”, dvs. hur mycket som olika
svarsalternativ bidrar till ett givet svarsmonster. Laddningen ar sambandet mellan en variabel
och den underliggande dimensionen. Sambandet kan vara positivt (+) eller negativt (-). Plus
och minus anger har bara en relativ riktning, sambandet relativt andra samband.

Den forsta fragan avsag den generella nyttan med datadrivna system. Den ramade in évriga
frageformuleringar. Ordvalet "nytta” var relevant for uppgiften an det tidigare ordvalet "bidrag”,
for kvantitativa bedomningar, att vikta tio svarsalternativ i form av poangandelar.

Det fullstdndiga formularet med information, instruktioner, frdgor och svarsalternativ finns att
ladda ner pa Trafikanalys webbplats.*® | Bilaga 3 redovisar vi svarsstatistik, svarsbearbetning
och analyser i utvarderingssyfte.

. 1
“clr(x) =1n (ﬁ) ,dar g(x) = ([T, x)» (x; = 0 > x; = 0,001).
45 www.trafa.se/sit
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6.1 Nyttor

Deltagarna svarade pa foljande fraga:

Definition. Datadrivna system &r digitala system, hard- och mjukvara, som anvénder stora
datamdangder eller datafléden f6r styrning av eller styrning i transportsystemet.

Vad éar nyttan med datadrivna system i Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt?

Férdela 100 poédng pa svarsalternativen.

Poangen for trafiksakerhet, klimat, miljo, trafikbelastning och fléden var i genomsnitt hdgre an
for transportutbud, res- och leveranstider och produktivitet (Tabell 6.1). Det &r med andra ord
hogre forvantningar pa nyttor i form av trafiksékerhet och hallbarhet an tillganglighet. Det kan
ocksa beskrivas som hogre forvantningar pa hansynsmal an ekonomiska mal, samhallsdrivna
nyttor snarare an marknadsdrivna nyttor.

Tabell 6.1. Viktning av nyttor med datadrivna system. Kategorierna &r indelade i fyra grupper (A, B, C och D).
Dessa svarar mot statistiskt signifikanta skillnader mellan férstnamnda kategorier i varje grupp (jmf. Figur 6.1).

Nvttor med datadrivn ten Medelvirde Antal Medelvirde

yttor med datadrivna syste 115 deltagare Vikter > 0 Vikter > 0
Okad trafiksakerhet (A) 15,9 93 19,7
Minskad klimat- eller miljopaverkan (A) 13,4 93 16,5
Jamnare trafikbelastning eller fléden (A) 12,2 90 15,6
Mer energieffektiva transporter (B) 11,5 85 15,6
Mer palitliga transporter (B) 10,5 84 14,3
Hdégre produktivitet (C) 9,3 65 16,4
Mer robust infrastruktur (C) 9,1 69 15,2
Kortare leverans- eller restider (C) 8,8 72 14,0
Storre utbud av transporttjanster (C) 7.7 62 14,2
Mer jamlika transporter (D) 1,7 26 7,7

Resultatet 6verensstammer i grova drag med panelomgang 2, men ar inte rakt av jamforbart.
Fragekonstruktioner och svarsalternativ skiljer sig. Det aktuella resultatet ar mer differentierat
och generellt, inte beroende av systemval. For att bedéma skillnader i poang behdver vi titta
pa normerade data (CLR).

Figur 6.1 visar medelpoangen av normerade poang for alla deltagare (svarta punkter) och per
sektor (fargade punkter). Monstret ar i stort sett detsamma. Trafiksakerhet viktas hogst av alla
grupper; jamlika transporter lagst.*¢ Inga gruppskillnader &r signifikanta.*”

Vi analyserade ocksa sambanden mellan nyttokategorier (Spearmans p). Vi redogor bara for
signifikanta samband (p = 0,20 och p < 0,01). Vi bér har hélla i atanke att andelsdata tenderar
att resultera i negativa samband. Skélet ar att andelspoang inte ar oberoende av varandra.

46 Rangordningen i tabellen respektive diagrammet ar nara densamma, med undantag for nagra omkastningar
av mittenkategorier. Denna variation uppstar pa grund av clr-normeringen, att vi gar fran absoluta andelspoang
till relativa andelsvarden.

47 Ett mellanrum mellan tva felstaplar indikerar att skillnaden sannolikt &r signifikant, t.ex. mellan trafiksékerhet
och res- och leveranstider, men inte mellan trafikséakerhet och klimatpaverkan.
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Ju hogre poang till ett svarsalternativ, desto lagre poang till 6vriga alternativ.
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Figur 6.1. Medelvarden (punkter) och felstaplar (Cl 95 %) av normerade poang for tio kategorier av system-
nyttor for alla deltagare och per sektor.

Det finns inga starka eller mattliga samband. Det finns fyra svaga samband. Ett samband ar
positivt, mellan storre utbud och jamlika transporter. Tre ar negativa: (1) trafiksakerhet och
leverans- eller restider, (2) trafikfldden och produktivitet, (3) palitliga transporter och klimat-
eller miljopaverkan, samt (4) palitliga transporter och energieffektiva transporter. Det rér sig
har om malkonflikter mellan samhalls- och marknadsnyttor.

Vi gjorde en PCA av normerade varden for att identifiera underliggande monster i deltagarnas
prioriteringar. Med 1, 2, 3 och 4 dimensioner (underliggande svarsmonster) forklarar vi 19, 35,
49 och 61 procent av variansen. Det finns alltsa inget svarsmonster som helt dominerar éver
alla andra svarsmonster.

De starkaste laddningarna pa den forsta dimensionen ar produktivitet (+0,5) och leverans- och
restider (+0,5), samt en negativ laddning av trafiksékerhet (-0,5). Det finns svagare laddningar
fran klimat- och miljépaverkan (-0,3) och energieffektiva transporter (-0,3). Det finns alltsa ett
konkurrensforhallande mellan produktivitet och hansynsmal. Ju storre vikt som experterna ger
till ett av dem, desto lagre vikt till det andra nyttoslaget.

Det andra svarsmonstret paminner om det forsta. Vi har positiva laddningar fran utbud (+0,6)
och palitliga transporter (+0,4), och negativa laddningar fran energieffektiva transporter (-0,4)
och minskad klimat- och miljdpaverkan (-0,4), en malkonflikt mellan marknadsdrivna och
hallbara transporter. De tva resterande dimensionerna i var PCA handlar om konkurrerande
prioriteringar av robust infrastruktur respektive utbud och jamnare trafik. Det forra kan tolkas
som en férutsattning for det senare (viktigare).

6.2 Datadrivna system

| steg 2 representerade andelspoangen nyttoandelar, dvs. hur nyttan férdelar sig pa system-
kategorierna. Vi bad deltagarna att forst Iasa igenom vara systembeskrivningar, och darefter
att svara pa féljande fraga:
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Hur mycket bidrar olika slags datadrivna system till deras sammantagna nytta pa 5-10
ars sikt?

Férdela 100 poédng pa svarsalternativen.

Uppkopplade system, infrastruktur- och fordonsdatabaser, trafiksystem och digitala tvillingar
ar hogst prioriterade (se Tabell 6.2). Verksamhets-, mobilitets- och logistiksystem ar lagst
prioriterade. Vi kan tolka det i termer av systemens skala. De hdgst prioriterade systemen kan
eller bor tacka Sveriges transportsystem i sin helhet, medan verksamhets-, mobilitets- och
logistiksystem framst tjanar sina agare eller marknader. Vi har dven har en skiljelinje mellan
mer samhallsdrivna respektive mer marknadsdrivna system.

Tabell 6.2. Viktning av datadrivna system. Kategorierna ar indelade i tre grupper (A, B och C). Dessa svarar mot
statistiskt signifikanta skillnader mellan forstnamnda kategorier i varje grupp (jmf. Figur 6.2).

Datadrivna system Medelvarde Antal Medelvarde

y 115 deltagare vikter > 0 vikter > 0
Uppkopplade system och fjarrstyrning (A) 14,3 97 17,0
Infrastruktur- och fordonsdatabaser (A) 12,6 90 16,1
Trafiksystem och digitala tvillingar (A) 12,4 85 16,7
Metasystem (B) 10,8 76 16,4
Smarta plattformar (B) 10,6 83 14,7
Signal- och styrsystem (B) 10,5 80 15,0
Navigationssystem (B) 9,9 79 14,4
Mobility/Logistics as a Service (MaaS/LaaS) (C) 6,6 62 12,3
Mobilitets- och logistikdatabaser (C) 6,3 67 10,7
Verksamhetssystem (C) 6,1 54 13,0

Medelpoangen ar jamférbara mellan vara tre sektorer: naringsliv, myndigheter och forskning
(Figur 6.2). | ett fall tangerar vi en signifikant skillnad mellan grupperna. Det galler forskarnas
lagre poang for navigationssystem. | dvrigt finns inga statistiskt signifikanta skillnader mellan
grupperna inom en och samma systemkategori. Variationen mellan dem ar nagot stérre i
mitten av diagrammet. Det &r samma monster som vi sag i prioriteringar av nyttor.

Det finns inga starka eller mattliga samband mellan vara tio systemkategorier, men sju svaga.
De tva starkaste ar negativa samband mellan signal- och styrsystem och smarta plattformar,
respektive mellan navigationssystem och metasystem. Det speglar en viss konkurrens mellan
styrsystem for fordon och trafik vs. system som tjanar datadelning och digitala tjanster. Detta
marks ocksa i en PCA.

Med 1, 2, 3 och 4 dimensioner i PCA (underliggande svarsmoénster) forklarar vi 21, 36, 49 och
60 procent av variansen i deltagarnas svar. Ingen dimension dominerar. Metasystem (0,6) och
smarta plattformar (0,5) laddar positivt pa forsta dimensionen, medan signal- och styrsystem
(-0,4) och navigationssystem (-0,4) laddar negativt. Med andra ord, ett konkurrensférhallande
mellan systemintegration och styrsystem. Dessa system ligger vare sig i toppen eller botten i
den generella rangordningen av system, varfor svarsmonstret kan spegla olika professionella
intressen bland deltagarna.
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Figur 6.2. Medelvarden (punkter) och felstaplar (Cl 95 %) av normerade poang for tio kategorier av datadrivna
system. Alla deltagare respektive per sektor.

Det andra svarsmonstret speglar var generella rangordning. Trafiksystem och digitala tvillingar
(0,6), samt infrastruktur- och fordonsdatabaser (0,3) laddar positivt. Verksamhetssystem (-0,6)
och mobilitets- och logistikdatabaser (-0,3) laddar negativt. Det ar i linje med rangordningen av
samhalls- och marknadsdrivna system. Uppkopplade system laddar konsekvent svagt pa den
har dimensionen. De tjanar bade och. De kan skala bade brett och smalt.

Resultaten i omgang 3 ar i linje med omgang 2, men det finns skillnader. Den mest uppenbara
avvikelsen ar att metasystem lag i toppen i omgang 2. De tva panelomgangarna ar dock inte
jamférbara i upplagg. | omgang 2 handlade prioriteringarna om svarsfrekvenser; i omgang 3
om en systematisk rangordning. Svarsfrekvenserna, antalet systemval, kan spegla vikten av
olika kombinationer av system. | systemkombinationer kan metasystem bli det mest frekventa
valet, medan dess vikt sjunker i en systematisk rangordning.

I omgang 3 var medelpoangen fér uppkopplade system signifikant hdgre an metasystem. En
analys visar pa ett svagt, negativt samband mellan deras andelspoang (p = -0,3 och -0,2 for
andelspoang respektive normerade varden, p < 0,05). Med andra ord, prioriteringar av dessa
system star i viss konflikt med varandra. Det ar fullt konsekvent med deras natur. Uppkollade
system innebéar inte nddvandigtvis bred data- eller systemintegration. De kan stodja digitala
tjanster for specifika andamal. Det primara syftet med metasystem ar daremot att mojliggora
datadelning och integration.

6.3 Dataaktorer

Deltagarnas poangférdelning skulle har spegla dataaktérernas relativa bidrag till utvecklingen
av datadrivna system, narmare bestamt dataaktorernas resursandelar av totala utvecklings-
resurser. Fragan var formulerad enligt foljande:
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Definition. En dataaktdr ar en befintlig eller framtida organisation som producerar, féradlar
eller anvénder stora dataméngder eller datafléden om Sveriges transportsystem till stéd for
dess styrning.

Hur mycket bidrar olika dataaktoérer till n6dvéndiga utvecklingsresurser (kapital,
kompetens, teknik, m.m.) pa 5-10 ars sikt?

Férdela 100 poédng pa svarsalternativen.

Vi kan urskilja tre kluster i rangordningen av aktorer (Tabell 6.3). Statliga myndigheter, globala
IKT-féretag och telekom, fordons- och farkostindustri ar hdgst prioriterade. Darefter nischade
teknikféretag, regioner, kommuner, lanstrafikbolag och transportféretag. Samordningsorgan,
varu- och handelsféretag och byggféretag ar av mindre vikt. Rangordningen speglar i hog
grad verksamhetsskala och relevans for nationell digital transportinfrastruktur. Ju stérre skala
och relevans, desto hogre prioriteringar.

Tabell 6.3. Viktning av dataaktorer. Kategorierna ar indelade i fyra grupper (A, B, C och D). Dessa svarar mot
statistiskt signifikanta skillnader mellan forstnamnda kategorier i varje grupp (jmf. Figur 6.3).

Dataaktérer Medelv}a’rde _ Antal Mec!elvéirde

Alla vikter vikter > 0 vikter > 0
Statliga myndigheter (A) 17,3 104 19,2
Globala IKT-foretag, inkl. telekom (A) 16,3 98 19,2
Fordons- och farkostindustri (A) 15,3 103 171
Teknik- och dataspecialister (B) 10,8 85 14,6
Regioner, kommuner och lanstrafikbolag (B) 10,5 92 13,2
Transport- och logistikféretag (B) 9,5 86 12,7
Varu- och handelsféretag (C) 6,3 67 10,9
Infrastruktur-, bygg- och underhallisféretag (C) 5,1 65 9,0
Nationella samordningsorgan (D) 5,0 63 9,0
Internationella samordningsorgan (D) 3,9 54 8,2

Medelpoangen for de tio aktdrskategorierna ar jamférbara mellan expertgrupperna: naringsliv,
myndigheter och forskning (Figur 6.3). Det finns ett undantag. Forskarna har viktat nationella
samordningsorgan signifikant hdgre an naringslivet.

Det finns inga starka eller mattliga samband mellan aktérskategorierna. Daremot finns det en

rad svaga samband. Det finns flera negativa samband mellan myndigheter och kommersiella

aktorer: techbolag, transportforetag och handelsféretag. Ju hégre vikt for statliga myndigheter,
desto lagre for kommersiella aktoérer. Fordons- och farkostindustrin ar ett undantag. Har ser vi
ett svagt positivt samband med statliga myndigheter.

Med 1-4 komponenter kan en PCA forklara 22—-63 procent av variationen i prioriteringarna av
aktorer. Statliga myndigheter (0,4), regioner och kommuner (0,4) laddar positivt pa den forsta
dimensionen. Varu- och handelsféretag (-0,4), transportféretag (-0,4) och globala IKT-féretag
(-0,4) negativt. Teknik- och dataspecialister (0,6) laddar positivt pa den andra dimensionen.
Regioner och kommuner (-0,4) och transportféretag (-0,4) negativt. Den andra dimensionen ar
troligtvis uttryck for olika professionella intressen, t.ex. IKT respektive kollektivtrafik.
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Figur 6.3. Medelvéarden (punkter) och felstaplar (Cl 95%) av normerade poang for tio kategorier av dataaktorer.
Alla deltagare respektive per sektor.

6.4 Osakerhetsfaktorer

Den sista uppgiften i panelomgang 3 var att prioritera tio kategorier av osakerhetsfaktorer som
kan paverka utvecklingstakten. Enskilda poang var viktandelar, dvs. hur dagens osakerhet om
utvecklingen pa 5-10 ars sikt fordelar sig pa de tio faktorerna. Fragan 16d som foljer.

Definition. Osékerhetsfaktorer &r viktiga framgangsfaktorer eller hinder som paverkar
utvecklingstakten och realiseringen av datadrivna system, men som ingen dataaktér har full
kontroll éver.

Hur viktiga ar olika osdkerhetsfaktorer (framgangsfaktorer och hinder) fér utvecklingen
av datadrivna system pa 5-10 ars sikt?

Fordela 100 poédng pa svarsalternativen.

Expertprioriteringar av osakerhetsfaktorer kan delas in i tre grupper (Tabell 6.4). De viktigaste
faktorerna ar offentlig styrning, datatillgang, datakvalitet och regelverk. Darefter verksamhets-
villkor, metoder och teknik, samt samverkan. De lagst prioriterade faktorerna var samordning,
nationell och internationell samordning. Offentlig styrning omfattar t.ex. politisk malstyrning
och resursallokering. Metoder och teknik tacker aven IKT-kompetens.

Offentlig styrning, regelverk och dataforsorjning ar alltsa de viktigaste faktorerna. De tva forsta
tenderar i hogre grad att beskrivas i negativa termer, hinder, aven om de ocksa kan vara
incitament och dorréppnare. Datatillgang och kvalitet tenderar tvartom att vara majliggorare,
aven om det finns utmaningar ocksa har. Datatillgdng och kvalitet kan vidare beskrivas som
ravaran i datadrivna system, medan offentlig styrning och regelverk utgér ramar eller en grund
for deras anvandning i system och digitala tjanster.

Prioriteringar 6verensstammer generellt mellan sektorer: naringsliv, myndigheter och forskare

(Figur 6.4). Forskare avviker signifikant i ett enskilt fall. De viktar nationella regelverk hogre an
de tva andra grupperna. Diagrammet visar samtidigt att de viktar datatillgang och datakvalitet

lagre. Dessa negativa avvikelser ar mindre och inte statistiskt signifikanta, men ar tillsammans
en uppenbar motvikt och kompensation for regelverk som avvikelse i position riktning.
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Tabell 6.4. Viktning av osdkerhetsfaktorer. Kategorierna ar indelade i tre grupper (A, B och C). Dessa svarar
mot statistiskt signifikanta skillnader mellan forstnamnda kategorier i varje grupp (jmf. Figur 6.4).

Osikerhetsfaktorer Medelvarde Antal Medelvirde
Alla vikter vikter > 0 vikter > 0
Offentlig styrning (A) 14,2 93 17,5
Datatillgang och hantering (A) 13,1 95 15,8
Datakvalitet (A) 12,1 88 15,8
Internationella regelverk (A) 11,9 90 15,2
Nationella regelverk (A) 10,9 87 14,4
Verksamhetsvillkor (B) 9,5 66 16,5
Teknik och metoder (B) 8,9 74 13,8
Samverkan (B) 8,0 69 13,4
Internationell samordning (B) 6,8 61 12,8
Nationell samordning (C) 4,7 51 10,7
15
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Figur 6.4. Medelvarden (punkter) och felstaplar (Cl 95%) av normerade poéng for tio kategorier av osédkerhets-
faktorer. Alla deltagare respektive per sektor.

Det finns inga starka eller mattliga samband mellan osakerhetsfaktorer. Det finns sex svaga,
negativa samband. Halften av dessa involverar internationella regelverk. Hogre vikt av dessa
innebar lagre vikt for verksamhetsvillkor, samverkan och nationell samordning.

PCA visade inte pa nagot dominerande svarsmonster. Fyra komponenter forklarar 50 procent
av variansen. Den forsta dimensionen representerar forutsattningar som ar svara att paverka.
Verksamhetsvillkor (0,7) laddar positivt; nationella och internationella regelverk negativt (-0,3
respektive -0,5). Den andra dimensionen representerar i hogre grad resurser, formagor och
ledarskap. Datatillgang och kvalitet (0,4 respektive 0,5), samt metoder och teknik (0,5) laddar
positivt; offentlig styrning negativt (-0,4).
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6.5 Sammanfattande analys

Deltagarnas prioriteringar i panelomgang 2 och 3 var generellt i linje med varandra, men vi bér
inte férvanta oss helt jamférbara resultat. Omgang 2 syftade till att kvalitetssakra svars-
kategorier fran omgang 1 och att testa en enklare prioritering i form av svarsfrekvenser. Forst i
omgang 3 gjorde deltagarna en systematisk rangordning av svarskategorier.

| andra panelomgangen var valet av system grunden for att prioritera nyttor. | viss utstrackning
varierade nyttan med systemvalet. | den tredje panelomgangen var sambandet mellan
rangordnade nyttor och system svagt. Resultatet tyder pa att deltagarna kan visa pa
samstammighet i prioriteringar av nyttor fér enskilda system, men att nyttan generellt sett inte
var vagledande for systemprioriteringar.

Om vi ser till alla tre panelomgangar har vi ett patagligt skifte i prioriteringar av systemnyttor mellan
omgang 1 och 3, fran tillgénglighet till trafiksdkerhet och hallbarhet. Abstraktionsnivan spelar har en
viktig roll. Tillganglighet téacker i princip alla nyttor med transporter som inte tacks av trafiksdkerhet
och hallbarhet. Nar vi brét ner tillgangligheten i olika delméal och nyttor hamnade var och en av dem
i lagre rang, t.ex. leverans- och restider, palitliga transporter och robust infrastruktur.

Det vécker frdgan om resultatet ar rattvisande for tiliganglighet som transportpolitiskt mal? Ar inte
summan av alla tillganglighetseffekter en stdrre nytta an bidragen till trafiksékerhet och hallbarhet?
Det ar dock ett tveksamt resonemang.

Trafiksékerhet och hallbarhet ar forenade med matbara mal, dvs. inga omkomna eller skadade i

trafiken, respektive minsta majliga klimatutslapp och miljéfarliga effekter. Det finns inget entydigt
matt pa tillganglighet. Det gar att rakna pa, men det kan géras pa manga satt.*® Om vi vill ha ett

matbart mal maste vi avgransa oss till ett av flera méjliga. Darefter ar det inte givet om och hur vi
kan eller bér summera resultatet.

| sammanhanget ar det vart att ga tillbaka till Vagverkets publikation "ITS effektsamband” 2003
(jAmfér avsnitt 2.1).4° Den innehaller kvalitativa bedémningar av 20 ITS-atgarders effekter pa
transportpolitiska delmal. Dessa ar fem: (19) saker trafik, (17) hdg transportkvalitet (komfort),
(15) tillgangligt transportsystem (framkomligheten i trafiken), (15) god milj6 (ej klimateffekter),
samt (3) positiv regional utveckling. Siffrorna representerar nettopoang éver 20 atgarder, som
framfor allt &r av karaktaren styrning av fysiska fordon och trafik. Trafiksakerhet toppar de fem
delmalen. Tillganglighet operationaliseras har i termer av trafikbelastning och fléden.

I omgang 3 hamnade uppkopplade system hogst upp i rangordningen. Dessa system ar bade
samhalls- och marknadsdrivna. De fyller olika nyttor. De speglar ockséa svarigheterna med att
beddma och prioritera nyttor med datadrivna system. Det &r manga drivkrafter och intressen
som paverkar utvecklingen. Det talas konsekvent ofta om vikten av ekosystem av aktorer och
privat-offentlig samverkan. | denna delfi forblir det dock osakert i vilken grad som framtidens
uppkopplade system tjanar samhalls- respektive marknadsnyttor.

Infrastruktur- och fordonsdatabaser hamnade hogt upp i rangordningen av systemkategorier.
Har ar kopplingen till samhallsnyttan mer direkt. Det handlar om férvaltning av datamangder
som stodjer Sveriges transportsystem i sin helhet, t.ex. digitala trafikregler.

Flera myndigheter ar centrala systemforvaltare. Trafikverket och Transportstyrelsen ansvarar
exempelvis for NVDB respektive Vagtrafikregistret. Ingen myndighet har rollen som nationell
samordnare av dataférsorjning och digitala tjanster pa transportomradet. Kollektivtrafiken har

8 Trafikanalys (2024). ABC om tillgdnglighet. Rapport 2024:6. www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/abc-
om-tillganglighet-14864/.

49 Vagverket (2003). ITS Effektsamband: Uppdatering av Effektsamband 2000 med avseende pa ITS.
Vagverkets publikationer 2003:193. www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363751/FULLTEXTO1.pdf.
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en sadan roll och aktoér, Samtrafiken. | var delfi ar det tydligt att experterna férvantar sig att
Trafikverket tar pa sig en liknande, men bredare samordningsroll.

| alla tre panelomgangar namns Trafikverket som en viktig och central dataaktér. Myndigheten
anvander sig av manga och stora datamangder i rollen som infrastrukturférvaltare, nationella
och internationella, egna och kommersiella datamangder. Deltagarna férvantar sig darfor att
Trafikverket leder och driver utvecklingen av Sveriges digitala transportinfrastruktur, aven om
myndigheten idag saknar en formaliserad samordningsroll.

Global PCA

Som avslutande analys av panelomgang 3 har vi gjort en global PCA av alla fragor och svar.
Hittills har vi presenterat en PCA per fraga: nyttor, system, aktérer och osakerhetsfaktorer.
Har ska vi presentera resultatet av en full PCA av alla 40 svarskategorier (4 fragor x 10 svars
alternativ). | likhet med tidigare partiella PCA har vi inga dominanta svarsmonster. Med andra
ord, vi kan inte reducera resultatet i sin helhet till nagra fa svarsmonster.

Med fyra dimensioner kan vi forklara drygt en fjardedel (28 %) av den totala variansen i data
(8 %, 8 %, 7 % och 5 %). Det ska jamforas med en PCA av helt slumpmassiga data dar vi kan
forvanta oss en forklaringsgrad pa 10 procent med fyra dimensioner (4 av 40 svarsalternativ).
Det finns alltsa underliggande svarsmonster, aven om inget &r dominant. De ar tolkningsbara
och ger oss battre helhetsperspektiv pa prioriteringarna i omgang 3.

Vara fyra PCA-dimensioner utgor i praktiken fyra oberoende ménster i prioriteringar av nyttor,
system, aktorer och osakerhetsfaktorer. Vi kommer darfor att kalla dem for utvecklingsarenor,
eller kort och gott "arenor”. Varje arena visar pa konkurrerande prioriteringar, dvs. positiva och
negativa laddningar av nyttor, system, aktorer och osakerhetsfaktorer. Alla aktuella laddningar
har magnituder i storleksordningen 0,2-0,4.

Den forsta arenan kallar vi "samhalle-policy”. Vi illustrerar de starkaste laddningarna i stapel-
diagrammet nedan (Figur 6.5). Metasystem, offentlig styrning och statliga myndigheter laddar
positivt. Produktivitet, verksamhetssystem och villkor laddar negativt. Har vet vi att positiva
laddningar ocksd sammanfaller med generellt hdga prioriteringar; negativa med laga. Darav
namnet "samhalle-policy”. Det ar en vertikal prioritering av offentliga system.

Metasystem

Offentlig styrning

Statliga myndigheter

Nationella regelverk

Regioner, kommuner och lanstrafikbolag
Internationella regelverk

Varu- och handelsféretag

Hégre produktivitet

Verksamhetssystem

Verksamhetsvillkor

-0.4 -0.2 0.0 0.2 0.4
Laddning p& Samhalle-Policy

Figur 6.5. Forsta komponenten i PCA av samtliga svarskategorier (40). Offentlig styrning och regelverk laddar
positivt, verksamhetsnéra fragor negativt.

Den andra arenan kallar vi for "marknad-teknik”. Har laddar marknadsdrivna system positivt,
t.ex. MaaS/LaaS och smarta plattformar. Nationell digital infrastruktur laddar negativt, t.ex.
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infrastruktur- och fordonsdatabaser samt uppkopplade system. Denna arena speglar i hogre
grad systemagare och skalor an policybehov.

Den tredje arenan ar dopt till "marknad-policy” (Figur 6.6). Globala IKT-féretag, internationella
regelverk, marknadsdrivna smarta plattformar och navigationssystem laddar positivt. Offentlig
styrning, signal- och styrsystem laddar negativt. Det har speglar horisontella, konkurrerande
och mer jamlika prioriteringar mellan egna system (nationell, regional och lokal) respektive att
dra nytta av globala aktorer och deras systemldsningar.

Globala IKT-féretag

Internationella regelverk

Smarta plattformar

Navigationssystem

Verksamhetssystem

Regioner, kommuner och lanstrafikbolag
Verksamhetsvillkor

Samverkan

Signal- och styrsystem

Offentlig styrning

-0.4 -0.2 0.0 0.2 0.4
Laddning p& Marknad-Policy

Figur 6.6. Tredje komponenten i PCA av samtliga svarskategorier (40). Internationella faktorer och marknads-
drivna system laddar positivt; offentlig verksamhet, styr- och verksamhetssystem negativt.

Den fjarde arenan ar dopt till "samhalle-teknik”. Har har vi positiva laddningar fran trafiksystem
och digitala tvillingar, robust infrastruktur, palitliga transporter, data, teknik och metoder. Vi har
negativa laddningar av energieffektiva transporter, samordning och samverkan. Laddningarna
speglar sammantaget olika prioriteringar av effektiv trafik- respektive transportplanering. De ar
som sadana relativt jambdrdiga bland deltagarna i expertpanelen. Arenan speglar med andra
ord ingen generell prioritering, utan troligtvis olika professionella intressen.

Sammanfattningsvis, samverkande och konkurrerande prioriteringar av nyttor, system, aktorer
och osakerhetsfaktorer bildar svarsmoénster som vi bendmner "arenor”. Offentlig styrning och
regelverk praglar tva av dessa. Dels vertikalt i gemensamma prioriteringar av metasystem
framfor verksamhetssystem (samhalle-policy). Dels horisontellt nar prioriteringar av nationella
I6sningar och globala marknadslésningar stalls mot varandra.
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7 Policybehov och forslag

Det har kapitlet omfattar behovsanalyser av policyutveckling och atgardsférslag. Det bygger
pa bade undersokningsresultat och relevant litteratur, t.ex. styrdokument, tidigare rapporter
och forskning. Vi inleder med en analys av fritextsvar pa en avslutande policyfraga i var delfi.
Darpa foljer en bredare analys av styrdokument. Sist diskuterar vi behov av policyutveckling
och vara forslag pa utvecklingsinsatser.

7.1 EXxpertsvar

| omgang 1 och 2 delgav expertpanelen fritextsvar pa dppna fragor om framgangsfaktorer,
utmaningar och hinder fér datadrivna transportsystem. Fragorna kom i flera versioner, men
handlade om att specificera viktiga omvarldsfaktorer och férutsattningar for utvecklingen pa
omradet. En sammanstallning resulterade i 1 388 fritextsvar. Medianen och medelvardet av
svarens textvolym var 15 ord (106 tecken) respektive 10 ord (75 tecken). Vi laddade sedan
upp alla svar till ChatGPT och gav foljande instruktion.

Instruktion till ChatGPT

Bifogad fil innehaller fritextsvar om viktiga faktorer som paverkar utvecklingen av smarta
och intelligenta transportsystem i Sverige. Vilka &r de tre viktigaste faktorerna i ett
policyperspektiv? Rangordna dem efter atgérdsbehov, dvs. hur ofta som de férekommer
och hur vél de motiveras. Ta god tid pa dig. Svara med hégst 100 ord.

ChatGPT:s svar

1. Datadelning och standardisering — Det krdvs 6ppna grénssnitt och harmoniserade
standarder for effektiv integration och anvédndning av data mellan aktérer.

2. Offentlig styrning och samordning — Det krédvs tydliga nationella riktlinjer och mandat
fér samordning, fér att frimja samarbete och undanréja regionala skillnader.

3. Kuvalitet och tillgdnglighet pé data — Det krdvs hég datakvalitet och enkel tillgang till
relevant information fér beslutsfattande och systemutveckling.

Sammanfattningen stammer 6verens med de kvantitativa prioriteringar av osékerhetsfaktorer
som vi redovisade i féregaende kapitel. De tre punkterna utgér olika aspekter av ett nationellt
utvecklingsarbete av datadrivna system: styrning, standarder och data. Den férstnamnda
punkten handlar lika mycket om operativ styrning, ledning, som regelverk; den andra punkten
om att mojliggdra datadelning genom tekniska standarder; samt den tredje punkten om data
som resurs for beslutsunderlag och systemutveckling.

Mot denna bakgrund inférlivade vi en dedikerad fraga om offentlig styrning och regelutveckling
i expertpanelens sista omgang. Fragan 16d som foljer:
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Oavsett dina bedémningar och svar hittills, [...] kommentera och exemplifiera hur
offentlig malstyrning och regelutveckling kan eller bér frimja datadrivna system i
Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt. Vi vdlkomnar idéer och reflektioner av
relevans fér en behovsanalys av policyutveckling pa omradet.

Syftet med fragan var att fa en dedikerad bild av policyrelevanta atgardsbehov. Vilka mal- och
resursprioriteringar bor vagleda myndigheternas datadrivna system? Hur maste regelverket
utvecklas for att vi ska kunna skala upp och nyttogoéra viktiga system?

Det var frivilligt att Iamna svar pa fragan. Syftet var att skilja pa det priméara prioriteringsarbetet
och denna uppféljande fraga. Det gav oss en grov uppfattning om intresset for policyfragor.
Resultatet blev 81 fritextsvar, dvs. 70 procent svarsfrekvens. Medianen av antalet ord var 58.
Det ar betydligt Iangre an tidigare fritextsvar om omvarlds- och osakerhetsfaktorer.

Inledningsvis granskade vi svaren manuellt. Vi identifierade férslag och grupperade dem efter
deras baring pa styrning och regelutveckling. Darefter tog vi ChatGPT till hjalp.

711 Manuell granskning

Offentlig malstyrning

Flera experter uttrycker en énskan om tydligare statligt styrande och initiativ, t.ex. att "nagon
maste ta ledarflaggan”. | vissa fall hoppas man pa att statliga myndigheter ska ta ett stérre
ansvar for datainfrastruktur och férdela medel till ny teknik. | andra fall uttrycks en énskan om
att staten tar ett storre ansvar for att styra upp datatillgdng och datadelning. Idéerna uttrycker
ett behov av ett tydligare offentligt ledarskap genom resurser, digital infrastruktur och riktlinjer.
Det ar i linje med andra analyser av digitaliseringsbehov i offentlig sektor generellt, daribland
OECD:s Digital Government Index 2023 och Al-kommissionens fardplan fér Sverige.

Ett forslag ar att transportpolitiska méal ska vara vagledande for datadrivna transportsystem.
Det signalerar och bekraftar ett behov av malstyrning, men idéerna preciseras inte narmare.
Transportpolitiska mal ar redan idag vagledande. Regelverk och styrdokument ar fyllda med
skrivningar om att digitalisering ska ge oss mer effektiva, sdkra och hallbara transporter. De
ger oss i praktiken ingen vagledning om resursprioriteringar. Vilka transportpolitiska mal
motiverar vilka resurser till vilka insatser for systemutveckling och forvaltning?

Nagra deltagare pekar pa kraften i ett konkret mal att samla aktdrer kring, som nollvisionen,®"
att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Det ar en vision som direkt kan omséttas i
matbara mal. Deltagarna preciserar ingen sadan vision fér datadrivna, smarta och intelligenta
transportsystem Nollvisionen ar vagledande aven for digitala transportsystem, men malen ar
flera, t.ex. tillganglighet. Hur formulerar vi en liknande vision for det? Det finns potentiella mal-
och vardekonflikter med digitalisering. Hur vager vi mal och nyttor mot varandra?

Regelutveckling

Regelutveckling ar en delmangd av offentlig malstyrning. Det handlar om specifika styrmedel.
Det framgick tidigt i delfin att deltagarna uppfattade regelverk som bade incitament och hinder
for datadrivna transportsystem, dataférsérjning och datadelning. Det handlar d& om allmanna
kommentarer, synpunkter och exempel, t.ex. GDPR som potentiellt hinder. Expertsvar pa den
aktuella fragan ar av liknande karaktar, t.ex. att regelverk ar ramverket fér agande, utveckling,
forvaltning, hantering och delning av datamangder. Regelverk kan darfor stédja eller hindra

%0 Jmf. Trafikverket (2024). DigITS: Steg 1 och 2-atgarder med fokus pa ITS och digitalisering. Trafikverkets
publikationer 2023:220. https://trafikverket.diva-portal.org/.
51 Nollvisionen — tillsammans réddar vi liv - Bransch
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utvecklingen av datadrivna system. De kan stipulera rattigheter och skyldigheter, men ocksa
vara ofullstédndiga eller foraldrade i forhallande till tekniken.

Har foljer vanliga regelverksfragor i expertsvaren. De speglar praktiska kunskapsbehov och
pekar pa vardet av relevanta och praktiska vagledningar om dataférsérjning, forvaltning och
hantering. Vem far, kan och bér géra vad? Hur?

e Otydliga lagkrav och olika syn pa EU-krav, daribland krav i GDPR, EU Data Act, samt
ITS-direktivet med dess delegerade forordningar, exempelvis RTTI (Real Time Traffic
Information) och SRTI (Safety-Related Traffic Information)

e Vem ager data?

o Vilka krav galler pa datalagring, sakerhet, integritet och standardisering?

o Vilka regler och krav galler pa anvandning av enskilda datamangder?

o Vilka legala problem riskerar man genom att kommersialisera fordonsdata?
e  Hur operationaliserar vi specifika krav pa cybersakerhet?

Fragorna indikerar en osakerhet om hur dagens regelverk ska tolkas och operationaliseras.
Denna osakerhet samspelar med sa kallade skal- och taktproblem, dvs. att regelverk snabbt
blir obsoleta vid snabb och storskalig teknikutveckling.5? Darmed behdvs det en levande
kunskapsmassa om gapet mellan regelverk och utvecklingsbehov. Vagledningar pad omradet
kan och bor vara en I6pande verksamhet, inte engangspublikationer.

71.2 Textanalys med ChatGPT

Instruktion till ChatGPT

Vi bifogar en fil med 81 fritextsvar som avser en fraga till experter om att ge exempel pa hur
offentlig malstyrning och regelutveckling kan eller bér frdmja datadrivna system i Sveriges
transportsystem pa 5—10 ars sikt. Din uppgift ar att identifiera och lista alla beskrivningar av
behov av eller forslag pé atgérder i fritextsvaren. Nar du har listat alla behov och férslag,
analysera dessa samt presentera dina slutsatser.

Det huvudsakliga resultatet var en lista med behov och férslag som grupperade under atta
punkter. Darefter foljde en tematisk sammanfattning och avslutningsvis slutsatser i form av
fem punkter. Vi aterger de sistnamnda i redigerad form.

e Tydlig nationell styrning — En samordnad och langsiktig nationell plan som kopplar
till policy inom bade EU och Sverige.

e Strukturell reform — Ett nytt huvudansvar for digitaliseringsfragor i transportsektorn
genom nya myndighetsroller eller omstruktureringar.

¢ Investeringar i data och infrastruktur — En storsatsning pa grundpelare som digital
infrastruktur, datastandarder och dataforsorjning i realtid.

e Kulturforandring — Snabbare och modigare offentliga aktérer som tar initiativ, leder
och driver privat-offentlig samverkan.

o Kompetens och innovation — Intern teknisk kompetens som tillater utveckling och
forvaltning av ekosystem av aktorer for snabb utveckling och innovation.

%2 Tillvéxtanalys (2023). Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket. Rapport 2023:16.
www.tillvaxtanalys.se/publikationer/rapport/rapportserien/snabbinnovationlangsamanpassningavregelverk.1263
69.html.
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Listan paminner om atgardsbehoven och férslagen i Al-kommissionens fardplan fér Sverige.
Vi laddade darfor upp fardplanen och stallde en kompletterande fraga till ChatGPT. Vilka
likheter och skillnader ser du i behovsanalyserna och atgérdsférslagen i fritextsvaren och de
som férekommer i bifogat dokument, Al-kommissionens fardplan fér Sverige? Slutsatsen var
att det fanns "en mycket hdg grad av samstdmmighet kring grundbehov”: strategisk styrning,
tillgang till data, kompetensutveckling och flexibla regelverk.

En narmare granskning av fritextsvaren, manuellt och med ChatGPT, visade att de séllan gav
nagra svar pa fragor om vem som ska géra vad, nar och var. Atgardsbehoven avsag offentlig
verksamhet generellt. Mer specifika aktérer omnamndes i nagra fall.

¢ Regeringen: Nationell plan och anslag fér 6ppna data fran privat sektor.
o Trafikverket: Utveckling och forvaltning av digital infrastruktur, inkl. data.
o Transportstyrelsen: Regelutveckling och vagledning.

e Offentlig upphandling: Krav pa datadelning och éppna APl:er.

Avslutningsvis kontrollerade vi om det fanns skiljelinjer i expertsvar mellan sektorer: naringsliv,
myndigheter och forskning. Vi kunde inte har se nagra avvikande svarsmonster, aven om olika
intressen fargade betoningen i olika fall. Experter i naringslivet betonar regelverk som skapar
incitament och ar konsekventa inom EU och pa nationell niva. Myndigheter lagger i hogre grad
tonvikten pa regelverk som motiverar till innovation, samt standardisering. Forskare framhaller
vikten av evidensbaserad policyutveckling och 6éppenhet.

7.2 Regel- och policyanalys

Digitalisering ar bade ett verktyg och ett mal. Det &r exempelvis ett verktyg for att férverkliga
transportpolitiska mal om effektiva, sékra och hallbara transporter. Aven om vi inte alltid vet
om och hur det fungerar i praktiken. Digitalisering ar samtidigt ett mal, namligen en stravan
efter en viss formaga, i likhet med att kunna Iasa, skriva och rdkna. Férmagan finns pa bade
individuell och organisatorisk niva. Vi behdver alla utveckla och férvalta den precis som alla
férmagor. Det har perspektivet pa digitalisering praglar i princip all uppfoljning pa omradet. |
en eller annan form handlar det om att forsdka fanga och beskriva den digitala mognaden pa
individuell, organisatorisk, nationell, europeisk eller global niva.

OECD:s Digital Government Index 2023 rangordnar 38 lander efter den digitala mognaden i
offentlig sektor. Undersokningen tacker fragor om offentlig styrning och samordning, digitala
verktyg, digital infrastruktur, datadelning, 6ppenhet och digitala tjanster. Sydkorea, Danmark
och Storbritannien toppar listan. Sverige placerar sig pa plats 27 av 38. Vi ar sarskilt svaga i
delomraden som styrning och ledning, systemintegration och anvandarcentrerade tjanster.
OECD betonar att digital infrastruktur och datadelning ar avgérande for att leverera effektiva
digitala tjanster i offentlig regi. Det ar i sin tur en viktig komponent i EU:s vision om en inre
datamarknad, dar data kan fléda mellan lander och bidra till jansteutveckling.

| det har avsnittet ska vi diskutera vad gallande nationella regelverk och styrdokument sager
om offentlig styrning av datadrivna, smarta och intelligenta transportsystem. Vilka mal har vi
for digitaliseringen av Sveriges transportsystem? Vi har sokt efter och tittat pa dokument som
specificerar mandat, ansvar, roller, uppdrag och resurser av relevans for dataférvaltning och
systemutveckling i Sveriges transportsektor. | bérjan av rapporten diskuterade vi regelverk i
EU, ITS-direktivet och Dataférordningen. Dessa stéller krav pa att medlemsstaterna fordelar
ansvar och roller, men i praktiken verkstalls dessa i nationella regelverk.

Foérutom fragor om mal och ansvar kommer vi att beréra myndigheternas digitala férmaga och
mognad. Utgangspunkten ar uppféljningar och utvarderingar pa omradet.
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Myndigheternas uppdrag

| princip intresserar vi oss for alla slags normerande dokument av allman baring pa transport-
och digitaliseringsfragor: lagar, férordningar, foreskrifter, policydokument, strategier, riktlinjer,
vagledningar, standarder och instruktioner. | praktiken har vi néjt oss med dokument som ar
tillgangliga via 6ppna databaser och myndigheters webbplatser.

Ett forsta steg ar att titta narmare pa och jamféra férordningar med instruktioner for transport-
myndigheter.5® Vad s&ger dessa dokument om deras systemforvaltning?

o Transportstyrelsen ansvarar bland annat for fordons-, fartygs- och farkostregister,
samt olycksdatabasen.

e Sjofartsverket svarar for sjogeografisk information (sjokartlaggning), sjotrafiktjanst
(VTS), sjotrafikrapporteringssystem (SRS), nationellt system for maritim information
(Safe Sea Net Sweden), samt rapporteringssystem (Single Window).

o Luftfartsverkets uppgift ar att tillhandahalla en flygtrafiktjanst och informationstjanster
for U-space-luftrum. Det innebar i praktiken system for dvervakning och styrning av
flygtrafik, samt system for mer allmanna informationstjanster.

o Trafikverkets uppdrag ar att fora register 6ver egna jarnvagsanlaggningar, att ansvara
for Sveriges bidrag till TENtec, EU:s informationssystem fér TEN-T, och att erbjuda it-
drift och elektroniska kommunikationstjanster for externa intressenter.

Instruktionerna ger alltsa forhallandevis generella ansvar for informations- och dataférvaltning
till Transportstyrelsen, Sjofartsverket och Luftfartsverket. Instruktionerna till Trafikverket ar mer
avgransade i forhallande till myndighetens huvuduppagift, infrastrukturférvaltare for statlig vag
och jarnvag. Det finns t.ex. inga skrivningar om Nationell vagdatabas (NVDB). NVDB omfattar
hela Sveriges vagnat.> Ursprungligen var det ett enskilt regeringsuppdrag 1996. Trafikverket
star for driften, men foérvaltningen bygger numera pa ett samarbete med Sveriges regioner och
kommuner, Lantmateriet, Skogsnaringen och Transportstyrelsen.

NVDB erbjuder grunddata om Sveriges vagnat. Dessa ska aven omfatta kompletta digitala
trafikregler pa sikt. Det finns ett strategiskt inriktningsdokument for utvecklingsarbetet pa 3-5
ars sikt.® Det omfattar kvalitativa mal, t.ex. I6pande arbete med grunddata, EU-anpassning till
ITS-direktivet och TENtec, samt 6kat systemintegration genom metadata och API. Det finns
inga narmare uppgifter om resurser och tidplaner.

NVDB ar symptomatisk for transportmyndigheternas systemforvaltning. Vi har inte hittat nagon
samlad dokumentation om samordning, planering, finansiering och uppféljning. Det finns vissa
dokument om enskilda system som NVDB. Dessa har karaktaren av inriktning eller fardplan,
snarare an atgardsplaner, budgetspecifikationer och resultatuppféljning.

Det finns fler kallor till transportmyndigheternas ansvar an férordningar med instruktioner, t.ex.
regleringsbrev och andra regelverk, daribland Sveriges implementering av ITS-direktivet i lag
och férordning. Har far Trafikverket rollen som forvaltare av en nationell atkomstpunkt (NAP),
dvs. en portal for att tillgangliggéra transportdata, framst i form av metadata. Den har typen av
ansvar ar som regel val avgransade eller tidsbestamda, i jamférelse med generella uppdrag i
férordningar med instruktioner. Det ger inte lika starka incitament till styrning och uppféljning,
om detta inte gors explicit i uppdrag och regelverk.

53 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, Férordning (2008:1300) med instruktion for
Transportstyrelsen, Forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket, och Férordning (2010:184) med
instruktion for Luftfartsverket.

5 www.nvdb.se.

% Trafikverket (2024). Strategisk inriktning NVDB 2024. Malbild pa 3-5 ars sikt. www.nvdb.se.
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Nationella strategier och planer

Sverige har inga sarskilda nationella mal eller planer for digitaliseringen i transportsektorn.
Regeringens digitaliseringsstrategi 2025—-2030 omfattar fem malomraden, 24 delmal och 89
atgarder.%® Ett delmal och en atgard avser behov av att sékerstalla mobiltdckning langs hela
Sveriges vag- och jarnvagsnat. Trafikverket har darfor fatt i uppdrag att sakerstalla tackning
dar natoperatdrer inte kan goéra det, t.ex. i tagtunnlar.

Tidigare fanns det en nationell ITS-strategi,5” men den kom att ersattas med Trafikverkets
interna fardplan for ett digitaliserat vagtransportsystem.® Motiveringen var bland annat att
myndigheten saknade mandat att samordna strategier och insatser pa omradet. Trafikverket
tog darfor fram en intern fardplan som beskriver myndighetens arbete inom 30 delomraden
med ITS-tilldampningar, t.ex. digitala trafikregler, datadrivna restidsanalyser, uppkopplade
vagarbeten och prediktivt vagunderhall. Dessa har karaktaren av formageutveckling, framst
intern, men beskriver inte mal, roller och resurser inom myndigheten. | egenskap av att vara
Sveriges infrastrukturforvaltare kommer Trafikverkets interna formageutveckling aven att fa
effekter pa nationell digital formaga i transportsektorn, men det gar inte att utldsa nadgra mal
for det, t.ex. hur NVDB ska utvecklas som plattform fér data- och marknadsdrivna transport-
tjanster. Trafikverket framhaller daremot transportpolitiska mal och ITS-direktivet som viktiga
utgangspunkter for fardplanen. Planen ar ocksa ett underlag till infrastrukturplanering. Med
andra ord, planen ar utformad for att bidra till bade intern och extern férmaga. Verksamhets-
och samhallsnyttor blir har tva sidor av samma mynt.

Hur ser det da ut med férankringen av digitaliseringsfragor i infrastrukturplanering? Denna ar
en central del i den politiska styrningen av Sveriges transportsystem. | regeringens uppdrag till
Trafikverket att ta fram en nationell plan 2026—-2037 &r skrivningarna begransade.®® De bestar
av dels ett krav pa myndighetens planférslag, att det ska omfatta en strategi for inforandet av
ERTMS, det europeiska tagledningssystemet. Darutover finns det en generell skrivning om att
elektrifiering, digitalisering och automatisering ar viktiga forsknings- och innovationsomraden.
Det speglar synen pa digitaliseringen mer generellt. Den féljer av EU-krav eller uppfattas som
en innovationsfraga. Det handlar inte om narmare strategiska val och prioriteringar, t.ex. vilken
roll som NVDB ska fylla i Sveriges transportsystem pa langre sikt. Det framkommer aven i en
studie av Trafikverkets interna hantering av ITS-atgarder i infrastrukturplaneringen.®°

Strategier och fardplaner for digitalisering formulerar ofta mal i termer av kapacitet pa digital
infrastruktur, digital kompetens, anvandning av digitala verktyg och omfattning pa forsknings-
och innovationsinsatser.®' Det visar sig ocksa i resursprioriteringar. Al-kommissionen foreslar
exempelvis en satsning pa 16 miljarder pa Al under 10 ar. Nara halften av dessa medel ska
ga till forskning och innovation. Ett problem ar att det handlar om langsiktiga utvecklingsmal
dar vi saknar resultatgarantier. Det har problemet praglar aven regelutveckling. Det ar relativt
langsamma processer. Vi vet sdllan om resultatet blir andamalsenligt, aktuellt och relevant i
ljuset av den snabbare, parallella teknikutvecklingen.

%6 Regeringskansliet (2025). Sveriges digitaliseringsstrategi 2025-2030. Finansdepartementet.
www.regeringen.se/rapporter/2025/05/sveriges-digitaliseringsstrategi-20252030/.

5 Trafikverket (2020). Utvardering av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan. Publikation 2020:178.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXTO1.pdf.

%8 Trafikverket (2024). Fardplan - digitaliserat vagtransportsystem, version ar 2024. 2024:103.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1867023/FULLTEXTO02.pdf.

%9 Regeringen (2025). Uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen
och mdjlighet for lansplaneupprattarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Diarienummer:
L12025/00640. https://regeringen.se.

% Trafikverket (2024). DigITS: Steg 1 och 2-atgarder med fokus pa ITS och digitalisering. Trafikverkets
publikationer 2023:220. https://trafikverket.diva-portal.org/.

51 Ett typexempel &r EU:s digitala strategi. Jmf. Regeringskansliet (2023). Svensk nationell fardplan for EU:s
digitala decennium. www.regeringen.se/rapporter/2023/10/svensk-nationell-fardplan-for-eus-digitala-
decennium/. Se aven referenser i tidigare fotnoter 4-9.



http://www.regeringen.se/rapporter/2025/05/sveriges-digitaliseringsstrategi-20252030/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1867023/FULLTEXT02.pdf
https://regeringen.se/
https://trafikverket.diva-portal.org/
http://www.regeringen.se/rapporter/2023/10/svensk-nationell-fardplan-for-eus-digitala-decennium/
http://www.regeringen.se/rapporter/2023/10/svensk-nationell-fardplan-for-eus-digitala-decennium/
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Mot den har bakgrunden bor vi 6vervaga klarare visioner och tydligare resultatmal fér dagens
och framtidens datadrivna, smarta och intelligenta transportsystem. Vi har hittills inte lyckats
identifiera nagra mal av samma karaktar som nollvisionen. Det beror till viss del pa att vi inte
har en klar mal- och lagesbild av digital formaga i transportsektorn. Det galler &ven samhallet
mer generellt. Darmed infinner sig fragan om det ens ar majligt att bli mer konkret och specifik
i malstyrningen for digitalisering i allmanhet och datadrivna transportsystem i synnerhet? Det
gar ocksa att vanda pa fragan. Vad kan vi férvanta oss utan tydligare mal?

Vi bad ChatGPT att foresla mal for digitaliseringen av vara transportsystem med nollvisionen
som forebild. Har foljer ett exempel bland manga. Syfte ar bara att illustrera en formulering i
linje med nollvisionen. Fokuserade mal ar en viktig komponent i effektiv samordning mellan
myndigheter och andra aktérer. Transportsektorn ar inget undantag.

Ett av ChatGPT:s flera forslag pa visionsmal for datadrivna transportsystem

Senast 2035 ska 100 % av végtrafikanterna i Sverige ha tillgang till korrekt, aktuell
trafikinformation i realtid — var de &n é&r.

Uppfoljningar och granskningar

Vi kanner bara till en typ av nationell uppféljning av den digitala férmagan i transportsektorn.
Det galler den nationella rapporteringen av genomférandet av ITS-direktivet och delegerade
forordningar. Sverige har i ar delgett en genomféranderapport i enlighet med det reviderade
ITS-direktivet.®? | likhet med tidigare rapporter ar det en genomgang av Sveriges uppfyllelse
av mal och krav i regelverket. Innehallet kretsar kring utvecklingsinsatser som stédjer malen,
samt datahanteringen och den nationella atkomstpunkten NAP, om dessa uppfyller alla krav.
Rapporteringen omfattar vidare KPl:er (Key Performance Indicators), t.ex. hur stor andel av
det svenska vagnatet som tacks av olika ITS-tjanster. Redovisningen av berakningskriterier,
datakallor och kvalitet &r mager. Det ar svart att forsta vad en enskild KPI faktiskt mater. Det
ar ingenting unikt fér Sverige. Det géller ocksa andra medlemslander.®3

Sveriges ITS-rapport 2025 rymmer 110 utvecklingsinsatser, framst av projektkaraktar (90 %).
Flertalet av insatserna ar pagaende insatser (80 %). Projektens langd ar igenomsnitt 3 ar.
Kostnaden per projekt ligger i genomsnitt pa 18 miljoner kronor per ar (median 2,6 miljoner).
Det innebar en total budget pa cirka 1,6 miljarder per ar fér Sveriges projektinsatser pa ITS-
omradet. Det finns ingen samlad utvardering av insatserna. Insatserna ar spridda p4 manga
aktorer och finansiarer.

Den nationella rapporteringen vittnar om omfattande utvecklingsinsatser for digitalisering av
Sveriges transportsystem. Dessa stddjer malen i ITS-direktivet, men det finns inget narmare
kunskapsunderlag om resultat och effekter. Det ar ett generellt och aterkommande problem i
digitaliseringsfragor. Riksrevisionen publicerade i maj 2025 en ny granskning av séa kallade
statliga strategiska digitaliseringsprojekt.®* Granskningen omfattar 136 statliga myndigheter
och 1 094 projekt under 2013-2024, med en samlad budget pa 40 miljarder kronor. Tidigare
kritik kvarstar. Det brister i styrning, uppfdljning och utvardering.

Trafikanalys har tagit del av enkatdata fran Riksrevisionen for att sammanstalla uppgifter om
transportmyndigheternas projekt. De har tillsammans lamnat uppgifter om 24 projekt med en
samlad budget pa 4 miljarder. Trafikverket rapporterade 4 av dessa projekt med en samlad
budget pa 2 miljarder kronor: Anlaggningsdata (ANDA), Gemensamt underhallsstod (Gus),

52 Transportstyrelsen har delgett en preliminar version till Trafikanalys.

8 Kommissionens temasida om ITS-direktivet med lankar till regelverk och dokument:
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en.
54 Riksrevisionen (2025). Statliga strategiska digitaliseringsprojekt — stora gemensamma utmaningar.
Granskningsrapport RiR 2025:8. Diarienummer: 2023/0750. www.riksrevisionen.se.



https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan_en
http://www.riksrevisionen.se/
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Nationell tagledning (NTL), Marknadsanpassad planering av kapacitet (MKP). Ar dessa fyra
de enda strategiska projekten pa Trafikverket 2013-20247? Hur ar det med NVDB? NVDB
finns med pa listan i den nationella ITS-rapporteringen. | Trafikverkets arsredovisning 2024
namns ocksa andra utvecklingsinsatser och forskningssatsningar, t.ex. Digital Besiktning och
Single European Sky Air Traffic Management Research (SESAR).5®

Det har far illustrera att det finns manga kallor och uppgifter om satsningar pa digitalisering av
Sveriges transportsystem. Daremot finns det ingen sammanhallen styrning och uppfdljning pa
nagon niva utover enskilda projekt och lagkrav. Darmed blir det i praktiken oklart hur insatser
och atgarder prioriteras i praktiken, deras syfte och mal i termer av digital mognad (férmaga).
Handlar det om en intern verksamhetsutveckling, langsiktig forskning och innovation, eller att
utveckla digital transportinfrastruktur som transportpolitiskt verktyg? Den svaga malstyrningen
yttrar sig i oklara ansvar och resurser bade inom och mellan myndigheter. Stuprér och silos i
systemutveckling och férvaltning uppstar darmed bade inom och mellan myndigheter, t.ex. i
Trafikverkets interna system- och informationsférvaltning.5®

7.3 Atgirdsbehov

For att Sverige ska kunna realisera nyttan med smarta och intelligenta transportsystem kravs
ett tydligare och mer strategiskt grepp om policyfragor. Utvecklingen ar inte bara teknisk, utan
ror aven offentlig styrning, roller och ansvar. Nedan presenteras tre utvecklingsomraden,
tillsammans med atgardsbehov som Trafikanalys ser som centrala for att hantera identifierade
policybehov, samt inom ramen for dessa, konkreta insatsforslag.

Nationellt ledarskap for datadrivna transportsystem

Expertpanelen identifierar offentlig styrning som den enskilt viktigaste osdkerhetsfaktorn. Det
handlar om fragmenterade system och resurser, om oklara ansvar och bristande samordning,
bade inom och mellan organisationer. Det skapar stuprér och silos i dataférsérjning, delning
och férvaltning, i systemutveckling och innovationsdriven policy.

Centrala atgarder

e Utred ansvaret for nationell digital infrastruktur och samordning av dataférsorjning och
forvaltning pa transportomradet. Tilldela ansvar i form av foreskriftsratt och
dedikerade resurser for dataforsorjning och forvaltning.

e Inratta en permanent nationell samverkansplattform for datadrivna transportsystem,
med deltagande fran myndigheter, naringsliv, forskare och standardiseringsorgan.
Samverkansplattformen bor vara ett radgivande organ till ansvarig myndighet.

e Utveckla och fastsla digitaliseringsmal och handlingsplaner for transportsektorn, med
inspiration fran nollvisionen for trafiksakerhet, men som aven tydliggér det offentliga
ansvaret och resurserna pa omradet.

% Trafikverket (2025). Trafikverkets arsredovisning 2024. Publikation 2025:006. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1939226/FULLTEXTO1.pf.

% Trafikanalys (2025). Granskning och uppféljning av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll —
delredovisning 2. Rapport: 2025:3. www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/granskning-och-uppfoljning-av-
trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning-2-15390/.



https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1939226/FULLTEXT01.pf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1939226/FULLTEXT01.pf
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Tillgang till hogkvalitativa, standardiserade data

Panelen framhaller datatillgang och datakvalitet som centrala moéjliggérare. Manga av de mest
prioriterade systemen — sasom digitala tvillingar, metasystem och uppkopplade tjanster — ar
beroende av tillforlitiga och maskinlasbara data.

Centrala atgéarder

¢ Inom ramen for EU-standarder, ta fram nationella riktlinjer och standarder fér 6ppna
datamangder om infrastruktur, fordon och trafik, inklusive digitala trafikregler.

e Harmonisera krav pa datadelning och 6ppna APl:er i offentlig upphandling i transport-
sektorn.

e Avsatt dedikerade medel fér samhallsviktiga datadrivna system, samt dataférsérjning
och datakvalitet i offentliga databaser, exempelvis NVDB.

Regelverk for datadelning och innovation

Europeiska och nationella regelverk uppfattas av expertpanelen bdde som mdéjliggérare och
hinder. De ar generellt svara att 6verblicka, deras aggregerade krav och konsekvenser, t.ex.
GDPR, ITS-direktivet och Dataférordningen. Tolkningar ar ibland ocksa motstridiga och kan
aven skifta dver tid beroende pa teknikutvecklingen.

Centrala atgarder

e Klargor rattslaget for aktorer genom dynamiska vagledningar om datadelning, sarskilt
om anvandningen av kanslig trafik- eller fordonsdata.

¢ Genomfér en Gversyn av regelverk pa transport- och digitaliseringsomradena for att
utvardera deras kompatibilitet pa europeisk och nationell niva. Férsla justeringar for
att underlatta interoperabilitet och innovation.

e Mojliggor och framja aktivt sarskilda regulatoriska testbaddar ("sandlador") fér privat-
offentlig samverkan, dar myndigheter och féretag tillsammans testar nya datadrivna
tjanster i kontrollerade miljoer.

Sammanfattningsvis, for att realisera potentialen i smarta och intelligenta transportsystem bor
det offentliga ledarskapet kring digital infrastruktur, dataférsorjning och forvaltning starkas. Vi
bor ocksa ta fram kunskapsunderlag och vagledningar om datadelning i praktiken, om bade
rattsliga aspekter, datakallor och praktiska metoder. Det ar avgdrande for att méta framtidens
krav pa effektivitet, sdkerhet och hallbarhet i Sveriges transportsystem.
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3 Diskussion

Syftet med delfiundersdkningen var att underséka vilka datadrivna system som ar viktiga for
utvecklingen av Sveriges transportsystem pa 5-10 ars sikt. Darigenom ville vi bidra med en
bredare kunskapsunderlag for policyutveckling pa omradet. Deltagarna var 115 experter fran
myndigheter, naringsliv och forskning. Det har gett oss en samlad bild av vilka kategorier av
system, aktorer, nyttor och osakerhetsfaktorer som ar de mest centrala for utvecklingen pa
omradet. Tillsammans med litteratur och policyanalyser har resultatet motiverat forslag till en
djarv offentlig policyutveckling pa omradet.

Var centrala fragestallning har i stor utstrackning besvarats. Vi har identifierat och strukturerat
tio kategorier av datadrivna system och latit experter vikta deras betydelse. Resultaten visar
pa hogre prioriteringar av samhallsdriven digital infrastruktur, t.ex. infrastruktur- och fordons-
databaser, framfér marknadsdrivna tjanster och verksamhetssystem. Monstret gar igen i alla
tre expertgrupper: naringsliv, myndigheter och forskare. Systemprioriteringar gar vidare hand i
hand med relativt samstammiga prioriteringar av samhallsnyttor med datadrivna system: dkad
trafiksakerhet, minskad klimatpaverkan och battre trafikfloden.

Delfiundersokningen illustrerar delfimetodens styrka, att synliggéra konsensus och variation i
expertbeddomningar av komplexa fragor, sasom utvecklingen av datadrivna transportsystem,
osakerhetsfaktorer och atgardsbehov. Ett viktigt bidrag fran studien ar just det strukturerade
greppet kring policyutveckling. Vi kopplar experternas systemprioriteringar till aktérsroller och
prioriterade osakerhetsfaktorer. Det ger oss ett konkret underlag for att diskutera offentlig
styrning, ansvarsfordelning och regelverksutveckling pa omradet. Vi ser framfor allt ett tydligt
behov av att klargora statens roll som samordnare, sarskilt kring standardisering, datadelning
och systemférvaltning. Avsaknaden av tydliga mal och dedikerade resurser ar ocksa ett
hinder. Det bromsar utvecklingen. Vi hoppas att rapporten utgor ett steg i ratt riktning genom
att konkretisera vad en sadan styrning kan och boér innebara.

Flera kunskapsgap kvarstar. For det forsta ar nyttorealiseringen av datadrivna system svar att
kvantifiera, liksom all digitalisering. Trots en relativt stor samstdmmighet kring vilka nyttor som
efterstravas saknas tillforlitiga matt, metoder och data for att mata effekter. Detta férsvarar
styrning och samordning av utvecklingsinsatser. Det ar darfor 6nskvart med mer systematiska
utvarderingar av datadrivna system. Hur anvands offentliga databaser och datamangder idag i
marknadsdrivna tjanster? Hur bor de utformas for att stodja ITS-direktivets ambitioner? For
det andra behdver vi utveckla battre analysmetoder och modeller som fangar komplexiteten i
effektsamband pa omradet. Systemgranser ar flytande. Manga system ar ocksa beroende av
varandra. Hur ska vi da analysera effekter, nyttor och kostnader?

Var delfiundersokning har ocksa sina begransningar. Var panel dominerades av expertis inom
vagtrafik. Det paverkar naturligtvis prioriteringar och slutsatser. Kunskapslaget inom jarnvag,
sjofart och luftfart ar mindre belyst. Har behévs kompletterande studier med fokus pa dessa
och andra delar av Sveriges transportsystem. Det galler aven hur val understkningen tacker
olika typer av transporter: person- och godstrafik, yrkestrafik och kollektivtrafik. Dartill finns det
behov av bredare kunskapssammanstallningar och forskning om digital férmaga och mognad i
transportsektorn, samt analyser av organisatoriska forutsattningar och forslag till [6sningar pa
gemensam malstyrning, uppféljning och utvardering pad omradet.
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Bilaga 1 Svarsstatistik och
fragevalidering 1

Fraga 1. Fritextsvar om dataaktorer

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna lamnade tillsammans 663 fritextsvar, varav 618 beddmdes som relevanta och
tolkningsbara, i genomsnitt 4,9 svar per person.

Var bearbetning av svaren hade som mal att skapa cirka 10 kategorier av akttérer dar ingen
kategori skulle bli for omfattande och ingen kategori ha for fa svar. Samtidigt ville vi att alla
kategorier sammantaget skulle tacka in alla potentiellt viktiga aktorer. Resultatet (Tabell 4.1)
blev en relativt hdg variation i svarsfrekvenser per kategori; 1-16 procent.

Utvardering

Efter diskussion av kategoriernas anvandbarhet for formella expertbedémningar, justerade vi
dem infor omgang 2. Trafikverket ersattes med en generell kategori "Statliga myndigheter”.
Vidare var indelningen av IKT-féretag otydlig, dvs. generella vs. specialiserade IKT-foretag.
Dessa och andra 6évervaganden resulterade i foljande lista av aktdrskategorier som vi
anvande i den andra panelomgangen.

= Statliga myndigheter

= Regioner och kommuner, inklusive lanstrafikbolag

=  Fordons- och farkostindustri, inklusive OEM

=  Bygg- och underhallsféretag inom transportinfrastruktur

= Transport- och logistikforetag, aven plattformar sasom Uber
= Teknik- och dataspecialister, t.ex. Nira Dynamics och Inrix

= Globala IKT-foretag, t.ex. Google, Apple och Microsoft

= Varu- och handelsféretag, aven e-handelsféretag

= Annan typ av dataaktor (fritextsvar)
Fraga 2. Fritextsvar om datadrivna system

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gav tillsammans totalt 653 fritextsvar (ett fritextsvar per aktér och deltagare) varav
628 bedbmes som relevanta. Vart mal var att reducera dessa svar till cirka 10 svarskategorier,
mer eller mindre balanserade i storlek.

Fritextsvaren om system var de som mest varierande i omfattning, form och innehall. De
kunde besta av bara ett namn, nagra enstaka ord, nagra meningar, eller langre stycken. For
att kategorisera dessa var det nddvandigt att tolka dem med hjalp av kompletterande fakta-
och informationssodkningar.
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Utvardering

Kategoriseringsarbetet var helt manuellt, en iterativ process och en successiv utveckling av
kriterier for systemkategorier. Det mynnade ut i tio korta systembeskrivningar som underlag
fér mer formella prioriteringar i panelomgang 2 (Tabell 4.2).

Pilottester av formular 2 infér omgang 2 visade inga tecken pé att kategorierna var obegripliga
eller ofullstandiga, aven om de 6verlappar med varandra. Det ligger i sakens natur, att digitala
system ofta ar system av system.

Fraga 3. Fordefinierade svarsalternativ om systembidrag

Den tredje fragan i panelomgang 1 avsag vérden, nyttor och effekter av datadrivna transport-
system. Savitt vi vet saknas det vedertagna metoder for att mata sektorsspecifika nyttor och
effekter av digitalisering. Likval ar det samhallsnyttor som motiverar satsningar och system-
utveckling. Fragan ar darfor intressant i just en delfiundersdkning. Vilken samstammighet finns
kring effekter och nyttor av datadrivna system?

Vi valde mellan tva strategier; att Iamna fragan helt 6ppen for fritextsvar, i likhet med 6vriga
fragor i panelens forsta omgang, eller att underséka om transportpolitiska mal kunde utgéra
ledstjarnor for deltagarnas beddmningar av samhallsvardet av datadrivna system. Eftersom
malet ar att bidra med kunskapsunderlag till policyutveckling pa omradet, valde vi den senare
strategin, dvs. att anvanda oss av en fraga med férutbestamda svarsalternativ.

Vi utgick fran de transportpolitiska malen och formulerade tre svarsalternativ: trafiksékerhet,
tillganglighet och gréna transporter (Tabell 4.3).

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna valde i genomsnitt tva svarsalternativ per dataaktor. Andel svar som inkluderade
fritextsvar (Annat bidrag) uppgick till 16 procent (55 svar). Nagon form av "effektivisering” var
ett terkommande tema, t.ex. resursminimering. Andra fritextsvar lyfte fram mer flexibla
transporter eller battre planering. Nagra deltagare menade att fragan var svar, till och med
omodjlig att svara pa, eftersom digitalisering ofta innebar en mangfald av effekter.

Vi dvervagde initialt "effektivisering” som ett svarsalternativ, men valde att inte inkludera det
eftersom begreppet kan tolkas pa manga satt, i termer av res- eller leveranstider, kostnader
eller miljopaverkan. Effektivitetsmatten varierar och relationer mellan dem ar inte sjalvklara.
Det var ett skal till att vi jobbade top-down, dvs. utifran transportpolitiska mal, snarare an att
férsdka bygga upp nyttorna bottom-up.

Utvérdering

Svarsmonstret var detsamma oavsett deltagarnas sektorstillhérighet: naringsliv, myndigheter
eller forskning. En del deltagare kunde eller ville inte prioritera mellan svarsalternativ, medan
andra gjorde det. Tillganglighet och palitlighet var ett frekvent svarsalternativ, men flervalssvar
var vanligare an enkelsvaren. Deltagarna fann det svart att prioritera mellan alternativ.

Slutsatsen var att svarsalternativen maste nyanseras och konkretiseras till panelomgang 2. |
huvudsak handlade det om att ersatta det mangtydiga begreppet Tillgdnglighet och palitlighet
med mer avgransade och konkreta svarsalternativ. Vi sdg ocksa behov av att nyansera Grona
transporter. Arbetet mynnade ut i féljande nyttokategorier till panelomgéang 2:

e Hogre trafiksakerhet
e Jamnare trafik- och transportfléden

e  Storre utbud eller spridning av transporter
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e Mer robusta och palitliga transporter
e Minskad klimat- eller miljopaverkan
e Hogre energieffektivitet

e Hogre produktivitet
Fraga 4 och 5. Fritextsvar om framgangsfaktorer och utmaningar

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna lamnade tillsammans 621 tolkningsbara fritextsvar pa framgangsfaktorer och 604
pa utmaningar. Bortfallet (oklara svar) var cirka 5 procent. | likhet med tidigare fragor gick vi
igenom alla fritextsvar och grupperade framgangsfaktorer respektive utmaningar. Vi stravade
efter balans i svarsférdelning mellan kategorierna. Vi exkluderade finansiella och ekonomiska
resurser som en egen kategori. Att digitalisering kostar och kommer att kosta pengar ar
uppenbart. Monetara resurser ar avgorande for allt utvecklingsarbete, sa vi tog detta som en
grundférutsattning snarare an ett policyrelevant atgardsbehov.

Utvardering

Nagra deltagare menade att framgangsfaktorer och utmaningar ar tva sidor av samma mynt.
Analysarbetet visade ocksa att kategorierna ofta éverlappade varandra, t.ex. regelverk som
bade mdéjliggdrare och hinder. Vi formulerade darfér en uppsattning svarskategorier som mer
generella férutsattningar for systemutveckling. Samtidigt gjorde deltagarna ofta en distinktion
mellan positiva och negativa faktorer. Vi bestamde oss darfor for att fortsatta med tva fragor,
framgangsfaktorer respektive hinder, och att komplettera de gemensamma svarsalternativen
med olika exempel beroende pa deras vardeladdning (Tabell 8.1).

Tabell 8.1. Framgangsfaktorer och hinder efter forsta panelomgangen.

Framgangsfaktorer Hinder

Datatillgang och integrationsmdjligheter, Datatillgang och integrationsmdjligheter, t.ex.
t.ex. att data och system finns tillgangliga otillrackliga data eller system

Datakvalitet, t.ex. att data ar aktuella, Datakvalitet, t.ex. att data ar inaktuella, ej
heltackande och korrekta heltackande eller inkorrekta

Teknik och metoder, t.ex. IKT-kompetens och  Teknik och metoder, t.ex. brist pa analysverktyg

analysverktyg eller IKT-kompetens, svart att rekrytera
Offentlig styrning, t.ex. politisk Offentlig styrning, t.ex. brist pa politisk
resursallokering och malstyrning resursallokering eller malstyrning
Verksamhetsvillkor, t.ex. ledarskap, interna Verksamhetsvillkor, t.ex. brist pa ledarskap,
resurser och internt mandat interna resurser eller internt mandat

Affars- och marknadsvillkor, t.ex. att kunna Affars- och marknadsvillkor, t.ex. ingen hallbar
hitta en affarsmodell, att fa Idnsamhet affarsmodell, gj tillracklig efterfragan
Samverkan mellan aktorer, t.ex. privat- Samverkan mellan aktorer, t.ex. bristande privat-
offentlig samverkan, eller mellan féretag offentlig samverkan, eller mellan foretag
Samordning mellan system, t.ex. frivilliga Samordning mellan system, t.ex. brist pa
standarder eller frivilligt teknik- och datautbyte standarder eller teknik fér datautbyte
Regelverk, t.ex. tvingande regelverk for Regelverk, t.ex. ett allt for restriktivt eller
datafangst, datadelning eller dataféradling otillrackligt regelverk kring datadelning

Annan framgangsfaktor (specificera nedan) Annat hinder (specificera nedan)
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Bilaga 2 Svarsstatistik och
fragevalidering 2

Fraga 1. Datadrivha system

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gjorde tillsammans 299 systemval, i genomsnitt 2,6 systemval per deltagare. Det
Oppna svarsalternativet, "Annan systemkategori’, resulterade i fyra fritextsvar. Tre av dessa

kodade vi om till en av de fasta svarskategorierna. Ett fritextsvar var en kommentar som inte
motiverade nagra andringar och det raknas som bortfall.

Utvérdering

Kvalitetsarbetet var inriktat pa att kontrollera om deltagarnas tolkningar av vara tio kategorier
av system var likartade. Annars blir det svart att anvanda dem for att analysera prioriteringar
av system kvantitativt. Med "likartade tolkningar” avser vi en gemensam grundbetydelse, inte
att tolkningarna ar identiska. Vara systemkategorier ar trots allt abstrakta. | praktiken finns det
Overlappningar och beroenden mellan dem. Tillampningar kan ocksa variera. Det innebar att
vara fragor lamnar utrymme for tolkning. Betydelsen av tolkningar kan ocksa ha forstarkts av
frageformuleringen. Vi bad om relativt harda prioriteringar, minst ett och hégst tre system,
snarare an att gora graderade val.

Mot denna bakgrund bad vi deltagarna att precisera betydelsen av deras systemval. For varje
vald kategori bad vi dem att specificera en eller flera viktiga tillampningar. Det var en dppen
fraga med fritextsvar. Det var den enda 6ppna frdgan i omgang 2. Deltagarna var tvungna att
lamna nagon form av svar.

Vi gjorde en analys av innehéllet i totalt 280 fritextsvar fran 112 deltagare. Vi exkluderade
svaren fran pilotfasen med 5 deltagare och 17 fritextsvar eftersom formularet justerades nagot
efter denna fas. Analysen omfattade en inledande manuell granskning. Darpa foljde en
textanalys med hjalp av ChatGPT.®”

Den manuella granskningen innebar att vi bedémde kvalitetsnivan pa ett fritextsvar: (A) svaret
var konsekvent med var beskrivning av kategorin; (B) svaret var av mer generell karaktar och
passade in pa flera kategorier; eller (C) svaret rymde ingen konkret och relevant tillampning av
nagon svarskategori. Resultatet var 242 A-svar, 34 B-svar och 4 C-svar.

| textanalysen med hjalp av ChatGPT bad vi om en bedémning av 6verensstammelsen mellan
fritextsvar och vara systembeskrivningar, samt om och hur fritextsvar éverlappade med andra
systemkategorier. For varje systemkategori skapade vi en ny ChatGPT-session déar vi laddade
upp de aktuella fritextsvaren och de tio systembeskrivningarna.

57 OpenAl. (2025). ChatGPT (GPT-4-turbo, April 2025) [Large language model]. https://chat.openai.com/
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Instruktion till ChatGPT

Prompt: Tva Word-filer bifogas: Systembeskrivningar respektive Fritextsvar.
Systembeskrivningarna definierar tio kategorier av datadrivna system i Sveriges
transportsystem pa 5—10 ars sikt. Fritextsvaren kommer fran en grupp experter och
&r deras preciseringar av betydelsen av en av de tio systemkategorierna, nédrmare
bestamt [kategorinamn]. Ar deras svar konsekventa med systembeskrivningen av
denna kategori? Overlappar ndgra av deras svar med andra systemkategorier?

[Resultat]

Prompt: Finns det nagra enskilda svar som i sin helhet avviker fran beskrivningen av
den aktuella systemkategorin?

ChatGPT besvarade fragan genom att lista generella teman av tillampningar och exempel pa
Overlappningar. ChatGPT gav ocksa en avslutande generell bedémning. Ett exempel pa det
foljer har. Det galler navigationssystem.

ChatGPT:s bedomning av fritextsvar om tillimpningar av navigationssystem

ChatGPT: Fritextsvaren ger en rik och bred tolkning av navigationssystem som i
stort sett stdmmer mycket vél 6verens med systembeskrivningen. Samtidigt visar de
pé naturliga grdnséverskridningar mot andra nérliggande systemkategorier — sérskilt
uppkopplade IKT-system, signal- och styrsystem samt MaaS/LaaS. Detta speglar
verklighetens behov av integrerade system i transportsystemet.

ChatCGTs helhetsbeddmning var likartad for alla kategorier. Overensstammelsen var "god”
eller "’mycket god”. Vissa 6verlappningar uppgavs vara "naturliga” i och med att IKT-system

involverar "systemintegration”, "system av system”, och "ekosystem”.

ChatGPT angav konsekvent fler 6verlappningar for kategorier dar integration ar en central
egenskap, t.ex. trafiksystem och smarta plattformar, an for potentiellt isolerade system, t.ex.
verksamhetssystem och databaser. Den varierande graden av 6verlappning fick oss att se
Over och uppdatera vara kategoribeskrivningar och exempel.

ChatGPTs analyser gav ingen indikation pa nagra generella eller allvarliga avvikelser mellan
systembeskrivningar och fritextsvar. Daremot listade ChatGPT exempel pa viss avvikelse. Det
handlade om totalt 20 avvikelser, varav 12 var B- eller C-svar i var manuella granskning. Efter
en narmare granskning justerade vi var bedémning i sju fall. Vi bedémde att ChatGPT tolkade
kontexten felaktigt i nio fall.

Textanalysen med ChatGPT férandrade inte var tidigare kvalitetsbeddmning. Antalet patagligt
avvikande fritextsvar (C-svar) var lagt, nu totalt 5.Tre avsag smarta plattformar. Det tolkade vi
som en indikation pa ett naturligt storre tolkningsutrymme. Denna kategori avser system med

en hdg grad av integration for analys- och servicetjanster.

Var slutsats var att de tio systemkategorierna fungerade som underlag for expertbedémningar
och prioriteringar. De tolkas dver lag konsekvent, aven om det finns dverlappningar. Alla
kategorier rymmer nagra avvikande fritextsvar om tillampningar. Vi kan inte saga att nagon
kategori till sin natur ar mer problematisk an nagon annan.
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Fraga 2. Systembidrag

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gjorde 777 val av systembidrag, i genomsnitt 2,6 bidrag per system. De lamnade
49 fritextsvar. Vi kodade om 17 fritextsvar till fasta svarskategorier. Ovriga svar var
kommentarer som inte motiverade nagon ny svarskategori.

Fyra bidragskategorier ar mer férekommande i svaren an andra: béttre trafiksdkerhet, jdmnare
trafik- och transportfléden, mer robusta och paélitliga transporter samt minskad klimat- eller
miljépaverkan (Tabell 8.2). Var och en av dessa férekommer i cirka halften av alla systemval.
Hégre energieffektivitet ar minst forekommande, men inte obetydlig.

Tabell 8.2. Bidrag fran datadrivna system pa 5-10 ars sikt.

Nyttor/bidrag Antal svar  Andel av alla systemval (#298)
Béttre trafiksékerhet 142 48%
Jamnare trafik- och transportfléden 143 48%
Storre utbud och spridning av transporter 63 21%
Mer robusta och palitliga transporter 150 50%
Minskad klimat- eller miljpaverkan 148 50%
Hoégre energieffektivitet 42 14%
Hogre produktivitet 89 30%
Totalt 777 -
Utvardering

| forsta panelomgangen anvande vi tre svarskategorier; trafiksakerhet, tillganglighet och gréna
transporter. Deltagarna hade svart att prioritera mellan dessa. Problemet var inte lika uttalat i
den andra panelomgangen, men tolkningsproblem forekom fortfarande i fritextsvaren. Nagra
deltagare menade att det var svart att sarskilja bidrag nar de hanger ihop, t.ex. energieffektiva
transporter och minskad klimat- eller miljopaverkan. Samtidigt var antalet fritextsvar begransat
(49 av 777 val, 6 %). Det var en indikation pa mindre tolkningsproblem &n i omgang 1.

Flera fritextsvar namnde bidrag i form av effektivitetsvinster, t.ex. effektivare anvandning av
infrastruktur och kostnadseffektivitet. | princip bér det vara majligt att formulera nyttor av det
har slaget i ekonomiska termer, dvs. samhallsekonomisk effektivitet. | praktiken ar det inget
som later sig goras i enkat. Malet var och forblev att underséka om och i vilken grad olika
systemkategorier var forenade med olika nyttoslag, snarare an att lIata deltagarna utvardera
datadrivna system i ekonomiska termer.

Mot denna bakgrund utvecklade vi vara bidragskategorier till nyttokategorier. Vi stravade efter
att tydliggora nyttor i termer av policyrelevanta mal med att utveckla datadrivna system. Det
féranledde uppdelningar och justeringar av tvd sammansatta bidragskategorier: stérre utbud
och spridning av transporter respektive mer robusta och pélitliga transporter. Vi lade ocksa till
en ny kategori av nytta, réttvisa transporter. Det resulterade i tio nyttokategorier till den tredje
och sista panelomgangen:
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o Okad trafiksékerhet

e Jamnare trafikbelastning eller fléden
e Storre utbud av transporttjanster

o Kortare leverans- eller restider

e  Mer robust infrastruktur

e Mer jamlika transporter

e Mer palitliga transporter

e Mer energieffektiva transporter

¢ Minskad klimat- eller miljopaverkan
e Hogre produktivitet

e Annan effekt namligen ...
Fraga 3. Dataaktorer

Svarsstatistik och bearbetning

Totalt gjorde deltagarna 775 val av dataaktérer, 2,6 dataaktorer per systemkategori (Tabell
8.3). Drygt fyra procent av valen (33) var fritextsvar. Vi kodade om flertalet till ett av de fasta
svarsalternativen, t.ex. telekombolag som globala IKT-féretag. Tre fritextsvar var allmanna
kommentarer och behandlades som bortfall.

Tabell 8.3. Kategorival av dataaktorer.

Dataaktorer Andel av alla systemval (298)

Statliga myndigheter 66 %
Regioner och kommuner 47 %
Fordons- och farkostindustri 41 %
Bygg- och underhallsféretag 5%
Transport- och logistikféretag 30 %
Teknik- och dataspecialister 31 %
Globala IKT-féretag 33 %
Varu- och handelsféretag 7%

Offentliga och privata aktorer utgjorde drygt 40 respektive narmare 60 procent av samtliga val
av aktorskategori. Statliga myndigheter dominerar bland offentliga aktérer. Tva av tre
systemval involverar statliga myndigheter som en viktig aktér. Denna andel paverkas inte
namnvart av deltagarens sektorstillhdrighet (varierar i intervallet 63—68 procent).

Utvérdering

Det var frivilligt for paneldeltagarna att precisera den mest centrala dataaktéren per system i
form av ett fritextsvar. Det gjordes i 130 fall (drygt 17 procent). Ett aterkommande tema i
dessa var betydelsen av samverkan mellan aktorer, att det handlar om ett ekosystem av
intressenter dar alla bidrar med kapacitet och férmaga till helheten. Det har ar konsekvent
med att deltagarna i genomsnitt valde 2,6 bidrag och aktorer per system.
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Deltagarna framholl kompletterande roller for offentlig sektor och naringsliv. Myndigheter ar
kravstallare, datadgare och forvaltare, medan néaringslivet ar producenter och leverantérer av
stora och aktuella datamangder. Offentlig verksamhet kan driva pa och skapa legitimitet at
datadriven utveckling pa flera satt: malstyrning, upphandling, resurser, samverkan,
samordning, effektiv regelgivning och férvaltning.

Ett mindre antal fritextsvar (33 av 130) var en specifikation av svarsalternativet "Annan typ av
dataaktor”, dvs. dar deltagarna férvantades specificera en egen typ av dataaktor. Har hittar vi
telekombolag, mjukvaruféretag, bransch- och intresseorganisationer, EU och internationella
standardiseringsorgan. Vissa fritextsvar var av mer allman och resonerande karaktar, snarare
an att peka ut en grupp av aktorer.

Ambitionen var att i férsta hand justera befintliga svarskategorier, snarare an att skapa nya. Vi
kategoriserade telekombolag som "globala IKT-féretag”, samt intresseorganisationer efter den
sektor eller bransch som de representerar. Med hansyn till syftet med var delfi, att den skulle
resultera i policyrelevant kunskapsunderlag, lade vi till tva kategorier av aktorer till omgang 3,
samt justerade ett par formuleringar (jmf. formular 2 och 3).

e Nationella samordningsorgan, t.ex. SIS och Samtrafiken.

¢ Internationella samordningsorgan, t.ex. DTLF och UITP.
Fraga 4. Framgangsfaktorer och hinder

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gjorde totalt 803 val av framgangsfaktorer och 697 val av hinder. Detta ger i
genomsnitt 2,7 framgangsfaktorer och 2,3 hinder per system. De lamnade totalt 75 fritextsvar
om framgangsfaktorer och 73 om hinder.

Deltagarna valde att specificera "Annan framgangsfaktor” i 7 fall; "Annat hinder” i 18 fall. | flera
fall foll fritextsvaret inom ramen for ett fast svarsalternativ som deltagaren ocksa valde. | andra
fall kodade vi om fritextsvaret till ett fast svarsalternativ. | ett fall bedémde vi fritextsvaret som
bortfall.

Utvardering

Datatillgang och kvalitet var de mest frekventa framgangsfaktorerna; och offentlig styrning det
mest frekventa hindret (Tabell 8.4). Datatillgang och kvalitet ar centrala fér datadrivna system.
De uppfattas i hdgre grad som mojliggorare. Situationen ar den omvanda for offentlig styrning,
som i hogre grad uppfattas som hinder. Det finns en brist pa ledarskap.
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Tabell 8.4. Framgangsfaktorer och hinder.

Framgangsfaktor Hinder

Faktor Andel av alla Andel av alla
systemval (# 298) systemval (# 298)

Datatillgang och integrationsmgéjligheter 51 % 28 %
Datakvalitet 44 % 29 %
Teknik och metoder 16 % 10 %
Offentlig styrning 33 % 40 %
Verksamhetsvillkor 11 % 20 %
Affars- och marknadsvillkor 30 % 30 %
Samverkan mellan aktorer 35 % 26 %
Samordning mellan system 24 % 21 %
Regelverk 27 % 31 %

Att déma av fritextsvaren ar myndigheternas styrning otydlig. Mandat och rollférdelningar ar
oklara; regelverk och ansvar fragmenterade. Styrningen beskrivs framst som detaljstyrning
("compliance”), snarare dn malinriktade utvecklingsinsatser.

Aven verksamhetsvillkor och regelverk betraktas i hégre grad som hinder, medan samverkan,
teknik och metoder uppfattas i nagot stérre utstrdckning som framgangsfaktorer. Affars- och
marknadsvillkor, och samordning (standardisering) lutar inte 4t nagot hall. De fungerar lika bra
som framgangsfaktorer och hinder, t.ex. affarsmodeller fér datadrivha system. De kan vara
bade vinnande koncept och bristvaror.

Svaren gav oss inga direkta skal till att dvervaga att justera kategorierna. Antalet fritextsvar
om framgangsfaktorer och hinder var 7 respektive 18. Det var &n lagre an antalet fritextsvar
om systembidrag (49) och aktérer (33). Generellt fungerar de fasta svarsalternativen. Anda
bestamde vi oss for en viss revision av dem.

Vi har samma lista pa faktorer for framgangsfaktorer och hinder. Ibland ar en faktor lite mer
positiv, ibland mer negativ, och i vissa fall bade méjliggérare och hinder. Det handlar inte har
om en artskillnad, utan om gradskilinader. Givet det, och med tanke pa att panelomgang 3
innebar formella, kvantitativa prioriteringar, slog vi samman framgangsfaktorer och hinder till
en och samma fraga om osakerhetsfaktorer. Utver detta justerade vi svarsalternativen.

Tvingande regelverk och frivillig samordning kring standarder ar viktiga faktorer, men ansvaret
ar delat pa olika nivaer, EU och nationellt. Med tanke pa detta bestdmde vi oss for att dela upp
kategorierna regelverk och samordning i tva underkategorier vardera, samt att tydliggéra
distinktionen mellan dem;

e  Frivillig nationell samordning, t.ex. roller och ansvar for datadelning

e  Frivillig internationell samordning, t.ex. standarder fér datadelning

e Tvingande nationella regelverk, t.ex. roller och ansvar fér datadelning
e Tvingande internationella regelverk, t.ex. standarder fér datadelning

Vi tog dessutom bort svarskategorin "affars- och marknadsvillkor”. Affars- och marknadsvillkor
ar viktiga, men de ar forst och framst en indikator pa marknadsdrivna system, samt resurser i

form av investerings- och betalningsvilja. Med tanke pa syftet med delfin ville vi latta ett stérre
lagga fokus pa potentiella offentliga insatser i den sista panelomgangen.
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Bilaga 3 Svarsstatistik och
fragevalidering 3

Nyttor

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna fordelade sina 100 poang péa i genomsnitt 6,5 svarsalternativ. De gjorde totalt 750
poangtilldelningar, varav 11 till den 6ppna kategorin. Sex av dessa hanvisade inte till nagon
specifik nytta, utan till osdkerhet. Vi hanterade dessa genom att justera 6vriga poang i svaret
sa att de summerade till 100, pa sa satt att relativa vikter var konstanta. Resterande fritextsvar
(5) avsag flera fasta svarsalternativ. Har férdelade vi 6ppna poang jamnt éver dessa.

Utvérdering

En central del av en delfiundersékning ar att analysera variationen i expertbedémningar. Det
ar grunden for att utforska och utvardera osakerheten och samstammigheten i beddomningar.
Det ar en forutsattning for att klargéra konsensus och perspektivskillnader, gemensamma och
divergerande prioriteringar.

De aktuella prioriteringarna av nyttor indikerar en relativt god samsyn. Det visar sig pa flera
satt. Fordelningen av medelpoang mellan nyttor ser i stora drag likadan ut for vara tre grupper:
naringsliv, forskare och myndigheter. Det finns variationer, men alla avvikelser mellan grupper
ar inom felmarginalen. Variationen mellan grupper ar som lagst for hégst och Iagst prioriterade
nyttor, trafiksdkerhet respektive jamlika transporter. Variationen ar som hogst for mattligt
prioriterade nyttor, de som finns i mitten av diagrammet ovan.

Vidare, vi har ett starkt samband mellan antal poangtilldelningar och medelvarden (p = 0,74).
Ju fler experter som ger poang till en nytta, desto hogre tenderar poangen att vara. Poangen
speglar alltsa bade gemensamma och enskilda prioriteringar.

Prioriteringar av nyttor varierade mellan panelomgangarna. Variationen kan te sig godtycklig utan
kommentar. | omgang 1 valde deltagarna mellan tre fasta svarsalternativ. | omgang 2 valde de i
genomsnitt 2,6 systembidrag av 7 méjliga. | omgang 3 férdelade de 100 poang péa 10 nyttor. Det
innebar att en successiv differentiering av nyttor, framfor allt av tillganglighet. Skalet var inledande
svarigheter med att sarskilja systembidrag. Det speglar de mer generella svarigheterna med att
analysera och berakna nyttorealisering av digitaliseringsinsatser.®

Datadrivna system

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gjorde 779 poangtilldelningar (nérmare 7 per deltagare), varav 6 till den 6ppna
svarskategorin med fritextsvar. | ett av dessa fall saknades fritextsvar. Har justerade vi
deltagarens Ovriga poang sa att de summerade till 100 och deras relativa férhallanden var
oférandrade. Resterande fritextsvar (5) var nagon form av kombination av de givna tio
svarskategorierna. Har fordelade vi poangen jamnt 6ver kategorierna i fraga.

% Riksrevisionen (2025). Statliga strategiska digitaliseringsprojekt — stora gemensamma utmaningar.
Granskningsrapport RiR 2025:8. Diarienummer: 2023/0750. www.riksrevisionen.se.
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Utvardering

Alla samband mellan systemkategorier var svaga. Det innebar att ingen systemkategori ter sig
redundant. Liksom tidigare har vi ocksa ett starkt samband mellan antal och magnitud pa
tilldelade poang (p = 0,79). Ju fler poang, desto stdrre medelpoang. Det indikerar en koppling
mellan kollektiva och individuella prioriteringar.

| omgang 3 hamnade uppkopplade system i toppen pa rangordningen av system. | omgang 2
var det metasystem som hamnade i toppen pa svarsfrekvenserna for olika system. Det finns
flera mojliga forklaringar till denna diskrepans.

| omgang 2 Iamnade en del deltagare kommenterar till sina systemval som indikerade en viss

taktik i systemval, att systemval kompletterade varandra i termer av andamal. Troligtvis ar det

svarare att tillampa en sadan taktik i omgang 3 da uppgiften var att systematiskt vikta system.

En annan kan vara att varierande frageformuleringar. | omgang 2 fragade vi efter vilka system

som var viktiga for utvecklingen av Sveriges transportsystem. | omgang 3 bad vi deltagarna att
vikta alla systemkategorier med avseende pa nyttan med datadrivna system.

Dataaktorer

Svarsstatistik och bearbetning

Fragan resulterade i 814 tilldelningar av poang (drygt 7 per deltagare), varav 7 var fritextsvar. |
ett fall hade deltagarna tilldelat 100 poang till fritextsvaret "okand aktér”. Eftersom deltagarens
svar i 6vrigt var normala, fordelade vi poangen for "okand aktor” jamnt dver de tio kategorierna
av aktorer.

| tva fritextsvar angavs EU som aktér. Har viktade vi upp deltagarnas évriga poangtilldelningar
sa att de summerade till 100, med oférandrade relativa vikter. Ytterligare fyra fritextsvar var en
kombination av svarskategorierna. Vi fordelade poangen jamnt éver dessa.

Utvardering

De svaga sambanden mellan aktorskategorier ger inga indikationer pa redundanta kategorier.
Sambandet mellan antalet och magnituden pa andelspoang ar vidare mycket starkt (p = 0,94).
Ju fler experter som tilldelar poang (> 0), desto hogre medelpoang. Det ar den tydligaste och
starkaste indikationen hittills pa kopplingen mellan kollektiva och individuella prioriteringar. Vi
kan ocksa se effekten av en starkare konsensus om vi jamfor diagrammen med medelpoang
for nyttor, system och aktérer. Det &r en stdrre spannvidd i medelpoéng for aktérer. Aven det
ar ett uttryck for stdrre konsensus i prioriteringar.

Osakerhetsfaktorer

Svarsstatistik och bearbetning

Deltagarna gjorde 775 poangtilldelningar, varav 7 var till egna svarskategorier och fritextsvar.
Vi kodade om samtliga av dessa till en eller flera befintliga, givna svarskategorier. Fem av sju
fritextsvar kategoriserade vi som verksamhetsvillkor, exempelvis fritextsvar om osakra affars-
modeller och efterfragan pa marknaden.

Utvérdering

I likhet med tidigare fragor, alla samband mellan osékerhetsfaktorer ar svaga. Vi ser darfor
ingen faktor som redundant. Vi har ocksa ett starkt samband mellan antal och magnitud pa
tilldelade poang starkt (p = 0,71). Det speglar som tidigare att det finns ett samband mellan
kollektiva och individuella prioriteringar.
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Vi ser ingen uppenbar forklaring till forskarnas avvikande prioritering av nationella regelverk.
Prioriteringar av nyttor, system och aktorer visade inte pa nagra signifikanta gruppavvikelser.
Det fanns en tendens bland forskare att prioritera metasystem och nationella samordnings-
organ hogre. Det indikerar att gruppen vardesatter standardisering och samordning i nagot
hogre grad. Det kan vaxelverka med osékerhet kring nationella regelverk och marginalisera
producentperspektivet pa data.
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