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1. Introduktion
Okat behov att skydda infrastrukturen

Vardet av den Svenska infrastrukturen i vag och jarnvag berdknas till 3 000 miljarder. Privata
aktorer onskar flytta kostnaderna fran sig sjalva till samhéllet, medan samhallet i stort tjanar
pa att de externa kostnaderna internaliseras (Hultkrantz et al., 1997). Tyvarr visar bade
forskning (Sternberg et al.,, 2014) och matningar med Bridge WIM, att manga aktorer i
transportbranschen utnyttjar avsaknad av kontroll maximalt. Matningar med Bridge WIM har
visat att ca 17% av de tunga fordonen har 6verlast pa ndgon axel med mer dn 5% och 50% kor
alltfor fort.

Med 74-tonsreformen férvantas overtradelser fa dnnu storre effekt pa slitage och olyckor. Dels
finns det bara pa det statliga vagnatet ca 2000 broar som skulle skadas allvarligt om fordon
med totalvikter pd 74 ton passerade 6ver dem istallet for att halla sig till 74-tonsnatet. Dartill
skall laggas ett okdnt antal sarbara broar pa kommunala och privata vagar. Dels slits bade
vagar och broar av alltfor hoga axelvikter. Maximalt tillaten axelvikt for bade konventionella
fordon och 74-tonarna ar 10 ton. Om en axel belastas med 13 ton sliter den lika mycket som
tre stycken 10 tons axlar eftersom slitaget ar proportionellt mot vikten upphdjd till fyra.
Dessutom kan stora Overlaster medfdra att vagkroppen, t ex kanten, knacks sa att fordonet
vilter samt att olyckor uppstér tills vigen reparerats. Overlaster forsdmrar ofta stabiliteten
genom att tyngdpunkten hojs och bromsstrackan okar eller bromsarna dverhettas eftersom
bromsarna inte dr dimensionerade for de hogre vikterna.

ITK 1.0 tillsammans med elektroniska kartor och de system for férarstéd som kommersiella
aktorer forvantas ta fram ersatter den annars kostnadskravande utplaceringen av vagmarken
vid varje del av vagnatet som inte klarar 74 ton. Manga av dessa vdgmarken maste sen tas bort
nar broarna raknats upp eller férstarkts.

| de flesta delar av véarlden forlitar man sig alltmer pd elektroniska system fér dvervakning
eftersom det ar dyrt med manuell évervakning och sa dven i Sverige dar vi inte kan férvanta
oss att polisen satter in extra resurser med anledning av 74 tonsreformen. Exempel pa sadana
system ar fartkameror, weight in motion i vagbanan, fardskrivare, hastighetsbegransare,
alkoholmatare och det australiska Intelligent Access Program (IAP) som kan anvadndas for
kontroll av flera saker, bl a rutt, vikt, hastighet, kor- och vilotider, slitageavgifter, samt kontroll
av farligt gods.

Mycket talar for att fusket med vikter och kérning dver otillatna broar kommer att 6ka dven for
de konventionella 60 tonsekipagen till féljd av att de kostnadseffektivare HCT-fordonen sanker
priserna pa manga delmarknader och diarmed okar incitamenten att fuska. Detta maste
motverkas genom att 6ka ”“kostnaderna” for fusk genom att bade 6ka sannolikheten for
upptackt och héja sanktionerna.

Storst nytta med ITK 1.0 ar infrastrukturskyddet de ndrmaste aren, innan vi hunnit férstarka
broar och anpassa vagnatet och minskade olyckor som en effekt av att fartbegransningar foljs.
Om vi inte infor 6kad kontroll nu for 74-tonsfordonen, forsvaras ett senare inforande néar
eventuellt 32m-ekipage introduceras.

Fokus bor vara pa att minimera skador pa infrastrukturen, manniskor och fordon, och inte
primart pa att lagféra sd manga som mojligt av de som bryter mot nagon regel.



Okad nytta for industrin med bittre kontroll

Battre kontroll medfor battre regelefterlevnad och att fler broar och sammanhangande
nat kan 6ppnas vid samma risk, speciellt i skogen och ”last mile” (kommunala och privata
vagar till och fran industrier, jarnvagsterminaler och hamnar). Mer nytta for varuagare
och dkerier att dela pa eftersom storre vagnat och farre omvagar fér HCT fordonen. Karta
med broar for olika ITK-kvaliteter bor tas fram. T ex i Varmland: Utan ITK 300 férbjudna
broar, med Certifierad ITK 150, och med basta ITK 15 stycken.

Konkurrens blir mer pa lika villkor nar det blir svarare att fuska. Idag ar fusket sa utbrett
pa vissa delmarknader s3 att de fuskande satter priset och paverkar etiken och moralen i
branschen vilket gor att manga seridsa akare slas ut.

Stor chans for svensk industri (lastbils, IKT, fleet management etc.) att fa ett forsprang pa
den internationella exportmarknaden genom den starka hemmamarknaden som
inférandet av kontrollsystemet innebar.

Process for framtagande av ITK 1.0

Vi utgick ifran det forslag till IT och kontrollsystem som redovisades i Fardplan HCT-gods
2013, som bygger vidare pa erfarenheterna av Intelligent Access Program (IAP) i
Australien och de erfarenheter vi hittills fatt av den pagaende IAP piloten i Sverige.
Emellertid bedomdes ett sadant system vara alldeles fér dyrt och komplicerat eftersom
det kraver installation av nya certifierade OBU (On Board Units) i dragfordonet samt
certifiering av IAP service providers inklusive deras IT system. | stdllet féreslar vi att vi
anvander dels den OBU som finns i nastan alla nya tunga fordon, antingen
fabriksmonterade eller ditsatta av en s.k. tredje partsleverantor, dels de back end system
for fleet och logistics managment som dessa OBU kommunicerar med. Merkostnaden for
akerierna for ITK bestar da endast av ny programvara, t ex i formen av en App, samt
utbildning av chaufférer m fl i handhavandet.

Thomas Asp och Petter Asman fran TrV samt Sten Wandel och Patrik Rydén fran Lunds Universitet
har haft en serie moten med Volvo, Scania och Skogforsk dar dessa har tagit fram forslag pa ITK for
74 ton baserat pa de krav som TrV preliminart specificerat. Vid ndgra moten har dven Henrik
Sternberg och Carina Nyquist fran Lunds Universitet samt Lars-Goran Malmberg (professor i
offentlig ratt och inriktad pa transportratt) och Erik Janson vid Goteborgs Universitet medverkat.
ITK for 74 ton kallas dven ITK 1.0, eller ITK interim i vdantan pa ITK full dven kallad ITK 2.0, som
forvantas introduceras 2016/17.

En del av dessa moten har dokumenterats i bifogade bilagor:

1. ITK-light v3 fran Skogforsk. Det anvdander de Fleet management och logistikstyrsystem som
skogsindustrierna anvander, dvs varuagarna. Dar kan forarstéd med BK 74 ton kartor och varning
om de forsoker kora fel ges samt avvikelserapporter tas fram som gors tillgangliga for
kontrollerande myndigheter.

2. ITK 74 tonnes... ar Volvos och Scanias gemensamma forslag. Lastbilstillverkarnas
organisation ACEA har kommit dverens om en standard for att skicka vidare de data som deras fleet
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managementservrar samlar in fran ombordddatorerna. Standarden gors tillganglig i host. Slide 6
visar hur dessa data kompletteras med att chaufféren eller akeriet knappar in vikter och
fordonskonfiguration i fordonsdatorn. Data skickas sen till en tredje part som goér
avvikelserapporter som gors tillgangliga for vervakande myndigheter.

3. Scania Exended... ar fran Scanias presentation vid ITS Europa Congress 18 juni. Slide 7 visar
att flera aktorer kan ta del av den insamlade datan. Datan tillhor akeriet och de bestdmmer vem
som skall fa ta del av den. Slide 8 och framat visar det forarstod som tagits fram for
malmtransporterna utanfor Pajala.

2. Det australiska Intelligent Access Programmet (IAP)

Beskrivningen nedan ar fran Fardplan HCT vag, 2014. Hur vagtrafikanter foljer géllande lagar och
regler 6vervakas idag framst av trafikpolis, vaginspektorer, kontrollstationer och
hastighetskameror. Vid inférande av HCT i Australien ansdg man att dessa traditionella
Overvakningsmetoder inte var tillrackliga eftersom HCT fordonen kan skada bade infrastrukturen
och trafikanter allvarligt om de framfors pa platser, tider och satt som fordonet inte har tillstand
for. Darfor tog man fram och inférde Intelligent Access Program (IAP) och kravde att de flesta HCT
fordonen skall anvanda dessa for att fa framforas. Man gick fran stickprovskontroll pa nagon
promille till 100 procent dvervakning.
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Figur 1: Det australiska ITK-systemets aktorer och processer.

En transportor som vill framfora ett eller flera HCT fordon anlitar en av de fem av IAP Service
Providers som certifierats av Transport Certification Australia (TCA). Tillsammans séker de tillstand
hos vagmyndigheten. Det beviljade tillstandet formuleras som en Intelligent Access Condition (IAC)
vilket laggs in i servern hos IAP Service Providern. TCA certifierade boxar med GPS och
mobiltelefonmodem monteras i fordonen sa att varje forsok till manipulering och fusk automatiskt



registreras och rapporteras via mobilnatet till Service Providern. Detta tillforsdkrar hog kvalitet pa
data och lagstiftningen i Australien har dndrats sa att data fran IAP géller som bevis i domstol.
Boxarna registrerar radata var 30:e sekund avseende plats, tidpunkt, hastighet, mm och skickar
dessa via mobilnatet till Service Provider. Denne jamfor radata med IACs i sin datorserver och
avvikelser, t ex om fordonet framférs pa en icke tillaten vag, rapporteras i form av NCR:s (Non
Compliance Reports) till vagmyndigheten, som efter utredning om det var falsklarm eller om det
fanns giltiga skal for avvikelsen, skickar en erinran till akeriet och vid upprepat missbruk av
tillstandet sa kallas fordonet in for inspektion eller tillstandet aterkallas eller akeriet anmals till
domstol. Notera att alla i logistikkedjan, varudgaren, speditéren och akeriet och inte bara
chaufféren ar ansvariga enligt en nyligen inford Australisk lag. Systemet foljer den internationella
standarden 1SO/DIS 15638-1.

For att framfora ett HCT-fordon som kraver IAP maste saledes akeriet gd med pa att bli 6vervakad
av en certifierad IAP Service Provider som maste rapportera 6vertradelser till vigmyndigheten. For
denna IAP tjanst betalar transportéren en avgift till Service Providern som i sin tur betalar en avgift
till TCA. De olika Service Provider-na tillhandahaller ocksa andra tjanster, som t ex Fleet
Management, hastighetsévervakning och stillestdndstid, varvid samma hardvara anvands som for
IAP.

Pilotforsok med det Australiska IAP i Sverige

Sedan 2012 pagar ett pilotprojekt dar det australiska IAP systemet testas i Sverige. Offertforfragan
skickades till de fem australiska IAP service providers och efter nagra rundor utvaldes TransTach
Driven for de forsta forsoksbilarna. Hittills har de tre Volvofordonen, DUO-trailer (drag + tva 13,75
m semitrailer = 32 m, max 80 ton, Schenker for styckegods Géteborg - Malmg), ETT (32 m 90 ton for
rundvirke i Overkalix) och DUO-kérra (drag med skap + tva kdrror med skap, Schenker fér
styckegods Goteborg - Malmo) utrustats med OBU (Om Board Unit) fran Australien som skickar
data till IAP Transtech’s server i Australien dar avvikelserapporter tas fram som efter bearbetning
av TCA skickas till Trafikverket och till LU Open pa Lunds universitet, som leder pilotprojektet.
Sverige behandlas som den 7:e delstaten i Australien. Installation av OBU i de tva Scaniabilarna Flis
(Drag + trailer 25,25 m 74 ton) och DUO-trailer (drag + tva 13,75 m semitrailer = 32 m, max 80 ton
for Scanias egna floden Sodertélje-Helsingborg) ar pa gang.

Vi i Sverige har fatt rapporter fran Australien var 14 dag fran testbilarna, den forsta DUO Trailer sen
december 2013 och ETT sen i varen 2014. Erfarenheter hittills:

e Montering av IAP boxar tar endast 5-10 minuter

e Haft problem med inmatningsenhetens stromforsérjning som nu 6sts

e Tog en tid innan chaufforerna fatt rutin pa att knappa in aktuell fordonskombination vid
start av varje pass. Svensk manual har tagits fram och méten har hallits med akerierna for
att 6ka motivationen

e Rapporter var 14:e dag till TrV och LU avseende larm, ruttavvikelse och
hastighetsovertradelse. De flesta av dessa var falska. Systemets installningar har nu justrats
sa de flesta falsklarmen filtrerats bort och rapporterna har anpassats till svenska
forhallanden. En del arbete aterstar dock.



e Volvo avser att jamfora radata mellan Dynafleet och Transtech for att ta reda pa om
Dynafleet, Volvos egen OBU (Om Board Unit), skulle kunna anvédndas isf den Australiska.

e De medverkande dkerierna efterlyser omedelbar feed back fran service provider om boxen
inte fungerar samt varning till foraren nar han ar pa vag att gora en otillaten avvikelse, t ex
kora pa vagstracka dar han saknar tillstand. Eftersom IAP-systemet tillater en fordrojning i
inrapportering fran fordonen pa 72 timmar maste sadant forarstdod ordnas utanfor sjélva
IAP-systemet. | Australien har de olika service providers tagit fram paket for detta som
erbjuds som tillaggstjanster

e Det Australiska IAP-systemet fungerar val och viss anpassning till svenska férhallanden och
onskemal ar maojligt (IAP 1.1) men vi ar lasta av AU sa langa alla bak end processer utfors av
servrar och personeri AU.

Efter en tids drift av dessa fem fordon planeras en utvardering. Planen ar att fortsatta utvecklingen
mot ett svenskt system for tilltradeskontroll dar bade OBU och hela back-end-systemen ar
certifierade med hogt skydd mot fusk och manipulering fér hog datasakerhet, dar den senaste
tekniken och standarderna anvands samt dar det harmoniserats med den framvaxande ITS
arkitekturen i framst Europa for ITS for saval privata som myndighetsapplikationer. | Fardplan HCT-
vag kallas systemet for IAP 2.0 och berdknades kunna introduceras 2017/18. Lat oss har kalla det
ITK 2.0. Systemet i denna rapport, ITK 1.0 avser en forenklad version som skall introduceras redan
nar 74 tonsreformen infors och skall betraktas som ett snabbspar parallellt med att svensk IAP pilot
utvecklas mot ett permanent IKT 2.0 system att implementeras kring 2016/17, dvs tidigare an i
fardplanen.

3. Kriterier vid design av system och processer for tilltradeskontroll

Som forklarats av flera experter och forskare (Oehry et al., 2010, Sternberg and Andersson,
2012), skapas de basta forutsattningarna for ITS-utveckling som framjar sdkerhet och
effektivitet, nar privata och offentliga aktorer samarbetar. Det australiensiska ITK systemet ar
ett bra exempel dar offentliga aktérer endast ansvarar for certifieringen medan alla processer
fram till att vagmyndigheten mottar avvikelserapporterna skots av privata aktérer. Detta
mojliggor hallbara affarsmodeller samt kontinuerlig innovation och utveckling av funktioner
som framjar bade sdkerhet och effektivitet.

Erfarenheterna fran ITK utvecklingen i Australien har sammanfattats (Wandel Hill 2014) i
féljande principer for framgang:

e En OBU box for multipla applikationer bade foér privata foretag och myndigheter
medfor 1ag kostnad per applikation

e Prestationsbaserade krav pa overgripande niva istallet for detaljutformning stimulerar
innovation och konkurrens

e Intentioner med reformer och anvandarfall skall driva teknologin inte tvart om

e Teknologi-agnostiska specifikationer och 6ppna standarder

e  Multipla tjansteleverantorer sa kunderna far vilja

e Kompatibelt bade framat och bakat



e Definiera klara roller och ansvar fér anvandare, lagstiftare och teknikleverantérer

e Separera de som certifierar fran de som anvander kontrolltjanster (myndigheter,
lagstiftare och transportorer)

e Stod med ett forsknings- och innovationsprogram

e Langsiktiga effekter pa transportsystemet och pa samhallet | stort

e Juridiska och institutionella aspekter

e Sikerhet: data, mjukvara, hardvara och resistent mot manipulering

e Integritet: aktorer far bara tillgang till 6verenskommen data for Overenskomna
tjanster, savida inte domstol beslutar annorlunda

| pagdende forskningsprojekt, t.ex. HITS (Skardin et al., 2014), beaktar man vid designen av
framtidens system for okad sdkerhet av farligt gods det australiensiska konceptet for
samverkan mellan privata och offentliga aktorer. Viktigt har ar att kunna omséatta systemet
inom ramarna for befintliga system, vilket ar en kritisk faktor fér den inkrementella utveckling
som den fragmenterade branschen kan klara.

Latt att omsitta

ITK 1.0 anvander de fleet-management-boxar som redan finns i de flesta lastbilar samt de
existerande back-end servrar som hamtar och bearbetar data fran dessa boxar for fleet och freight
managment. Saledes kommer inférandet av ITK 1.0 inte att medféra nagra stora extra kostnader for
dkerierna eller forsena 6ppnandet av 74 tonsvagnatet. Tvartom, ITK 1.0 innebar att 74 tonsvagnatet
initialt kan goras storre och mer sammanhangande med bibehallen risk for slitage pga
regelovertradelser och dessutom behdver man inte vanta pa att de nya vagmarkena satts upp.
Malsattningen ar ocksa att sa langt mojligt tillvarata de regelverk som redan existerar och minimera
utokade administrativa rutiner for deltagarna.

Skall kunna vidareutvecklas

Till att borja med skall det kunna vidareutvecklas till ett fullgott ITK 2.0 system, dvs en anpassning
av det australiska ITK systemet till Sverige, EU och framtiden. Det innebar ocksa att vi
regleringsmassigt vill undvika att gora férandringar som i ett senare skede behdver rullas tillbaka.
Forr eller senare kommer ocksa krav fran Sveriges transportpolitiker och fran EU pa kontrollsystem,
bl a e-call for rapportering av olyckor, vagavgifter, fardskrivare med GPS, weight in motion med
ombordvagar och vagar i vigbanan etc. Australien ligger 8 ar fére EU och Sverige har har mojlighet
att lagga sig 3 ar fore resten av EU. Vi kan dels utnyttja systemet for var egen del, t ex kontrollera
regelefterlevnad av HCT fordonen och frivillig 6vervakning av cabotage och farligt gods pa fordon
som bara kors i Sverige och dels salja systemet till andra lander.

Stodja ekosystemet

Det ar viktigt att se helheten, hur existerande system kan integreras av de olika aktérerna och
forma komponenter i ett storre s.k. informations-ekosystem fér vagtransporter (Sternberg and
Andersson, 2012), som illustreras i figur 2
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Figur 2: Exempel pa olika funktioner som kan samverka i ett ekosystem for vagtransporter (Oehry et al., 2010, p.32)

Preliminara stiallningstaganden

| det Australiska ITK-systemet finns 5 certifierade privata service providers. Dessa monterar in
certifierade omborddatorer (OBU) i dragbilen samt jamfor verklig rutt och hastighet med de
tilltradesvillkor som galler for fordonskombinationerna och om fordonen avvikit sa tar de fram
avvikelserapporter som skickas till vagverket i berdrd delstat. Vi foreslar att vi gor likadant men att
det skall vara maijligt for flera olika aktorer att fungera som ”ITK service providers”, t ex
telematikforetag inklusive de fordonstillverkare (OEM) som erbjuder telematiktjdnster. Vi har en
forebild i taxibranschen dar riksdagen 24 juni 2014 beslutade att uppgifter fran taxametrar fran 1
januari 2015 skall skickas till redovisningscentraler for skattekontroll
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Utskottens-
dokument/Betankanden/Arenden/201314/TU18/. Vi tanker oss en liknande
ackreditering/certifiering av ITK service providers som for dessa redovisningscentraler. Denna kan
genomforas antingen av den ansvariga myndigheten sjalv eller genom ett for syftet skapat
privatrattsligt organ. Att anvdnda ett sadant organ kan skapa vissa fordelar vad géller fokus och kan
ocksa moijliggora ett fullgott skydd fér den inkomna informationen med mindre omfattande
regelandringar.

Till skillnad fran det australiska systemet kommer vi i detta lage inte att krdva certifiering av
omborddatorerna, utan de redan installerade kan med en mjukvaruuppdatering anvandas. | ett
senare skede nar “fullstandig ITK” infors har vi tankt att de som monteras i nya bilar skall certifieras
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och eventuellt kommer vi att krdva att redan installerade modifieras och certifieras sa det blir
svarare att manipulera med dem for att kunna fuska med regler.

Vi ar 6verens med Volvo, Scania och Skogforsk om att vi inte behéver krava férarstod i lagar och
forordningar eftersom marknadskrafterna kommer att ordna detta. Chaufforen och agaren ar
ansvarig for att fordonet kors pa ratt vagar och inte tar overvikter och vi forvantar oss att de flesta
akerier ordnar forarstod for att hjalpa sina chaufforer att folja reglerna.

Trafikverket vill helst att vagning av axelgrupper sker med vagar i fordonet eller i vagen i stéllet for
att chaufforen sjalv knappar in vikterna. Emellertid férordar Volvo, Scania och Skogforsk att vi
vantar med att i regelverket krava detta eftersom de havdar att precisionen pa ombordvagar dn sa
lange ar dalig och det medfor extra kostnader och krangel. Trafikverket har &nnu inte beslutat vilka
kvalitetskrav och kontroliméjligheter man skall féresla betraffande matning och inrapportering av
axelvikter och totalvikt. Inte heller har det beslutats hur eventuella forsok att fuska med eller
manipulera systemet ska hanteras. Ett alternativ ar dock att det kan hanteras genom att tillstandet
att bedriva 74-tonstrafik dras in, eventuellt tilsammans med ansvar for chaufféren.

Liksom i Australien tanker vi inte foresla hur ITK 1.0 for 74 tonsreformen exakt skall utformas utan
tanker oss en enklare form av innovationsupphandling dar vi stéller krav pa vad systemet skall
prestera och later framst telematikindustrin, dvs de som tillhandahaller system for Fleet
managment och logistikstyrning, komma med forslag. Vi har ju redan borjat pa det sparet med
Volvo, Scania och Skogforsk. Dock har vi i nasta kapitel frangatt den prestationsbaserade
specifikationen och tagit fram ett konkret exempel pa hur systemet skulle kunna vara tekniskt
uppbyggt och fungera. Detta for att de som skall bedéma de juridiska och institutionella
anpassningar som blir nédvandiga ska ha nagot att arbeta utifran.

4, Forslag pa ITK 1.0 systemet

Detta kapitel ger en 6verblick dver de olika aktdrerna, deras roller och hur systemet principiellt
skulle kunna fungera. Utgangspunkten ar att en lastbil ar certifierad och registrerad hos
Transportstyrelsen for maxvikt pa 74ton och att lastbilsdgaren certifierats och registrerats for HCT
tillstand samt att lastbilsdgaren registrerar att han kopt ITK 1.0 service av en ITK-tjdnsteleverantor.

Aktorer och roller
Vi beskriver har de olika aktérerna och deras koppling till anvandningsfall. Interaktionen i varje
anvandningsfall redovisas separat. Aktorerna ar:

Haulier (Akeri): Med akeri avses aktdren som dger och ansvarar for fordonet.

Driver (Forare): Foraren som anvander akeriets fordon. Om det handlar om en enbilsakare, kan
akeri och forare foljaktligen vara samma aktor. Chaufforen kan vara anstalld av akeriet men aven
inhyrd fran ett annat foretag som har chaufféren anstélld hos sig.

Telematics Service Provider (Telematiktjansteleverantor): Leverantér av den telematiklésning
bestaende OBU och back-end-server som anvands for att utféra telematiktjanster kopplade till
fordonet t ex fleet managment, freight management och évervakning for olika andamal. Dessa kan
vara OEM dbvs tillverkare av tunga fordon med egna fabriksmonterade OBUer och med egen-back
end-server, eller fristdende, da ofta kallade 3:e partsleverantor for att sarskiljas fran OEMerna.
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OBU (On Board Unit - Omborddator): Kallas daven IVU (In Vehicle Unit) eller fordonsdator. OBU &r
den enhet (mobil eller fast monterad i bilen) som telematiktjansteleverantéren tillhandahaller.
Enheten maste vara kopplad mot fordonets givare, t ex via CAN-busen, ha en GPS mottagare, ha en
transceiver fér mobilnatet, ha en display samt ha majlighet for chaufféren att mata in uppgifter
som inte samlas in automatiskt.

ITK service provider: ITK- tjansteleverantor som pa uppdrag av en myndighet 6vervakar att
gallande regler betraffande tilltrade foljs. Denna ar en trusted 3:rd party och bor vara certifierad av
myndighet for att utfora tjanster delegerade fran myndigheten, t ex framtagande av
avvikelserapporter och analys av dessa. Denne kan vara men behdver inte vara densamma som
Telematics Service Provider. Denna bor inte vara nagon som direkt eller indirekt paverkar fordonets
vikt, rutt eller hastighet, dvs inte dkeriet, fordonsverkstan, speditéren, varudgaren, avsandare eller
mottagare. ITK-relevant data skickas fran OBU direkt till ITK- tjansteleverantoren eller via
telematiktjansteleverantéren. Om processerna kan goras tillrackligt sakra skulle bade
Telematiktjansteleverantorens och ITK- tjansteleverantdrens processer kunna utféras i OBU som
skickar avvikelserapporter direkt till myndigheten.

Police/Legal audit (Polisen och eventuella vaginspektérer): Den organisation som ad-hoc kan
begéra in information pa forekommen anledning samt genomfor inspektioner pa vagarna.

Transport authority: Vilken eller vilka myndigheter som kommer att vara ansvariga for respektive
omrade, ar vid skrivandet av denna rapport inte bestamt. Ett forslag fran Lunds universitet skulle
kunna se ut sa har:

e Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen): Den organisation som ansvarar for
regelefterlevnad.

e Swedish Transport Administration (Trafikverket): Den organisation som adger och forvaltar
statliga vagar, samt tillhandahaller elektroniska kartor med markering av restriktioner for
vikter, hojder, farligt gods etc. betraffande bade det statliga, det kommunala och det
privata vagnatet.

Anvandningsfall
De fem anvandningsfallen ar férenklat:

1. Load map (ladda in vigndt): Ladda in den senaste kartan med alla tilltradesrestriktioner
ifran Transportmyndigheten.

2. Control (kontroll): Vid t.ex. en flygande besiktning skall polisen kunna hamta uppgifter fran
tjansteleverantoren.

3. Transport: Detta ar normalfallet, d.v.s., en transport av gods utan att nagra avvikelser
gallande regelefterlevnad observeras.

4. Transport deviation (avvikelse) - overview: Detta anvandningsfall beskriver forenklat den
informationsdelning som intraffar mellan de olika aktorerna och funktioner som maste
forekomma vid en avvikelse. Anvandningsfallet ar specificerat

5. Transport deviation sample (avvikelse): Detta anvandningsfall ger ett mer detaljerat
exempel pa hur en telematics service provider och ITK tjansteleverantor kan kommunicera i
en implementering.
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Figur 2: Akt6rer och anvandningsfall for 74-tons transport

Notation for sekvensdiagrammen

Notationen &r en fritt anpassad version av UML sekvensdiagram. Information som skickas fran en
aktor eller ett system till en annan aktor eller ett annat system, visas av linjer (streckade eller
heldragna har ingen betydelse) med ett funktionsnamn. Pilarna visar en ténkt kronologisk ordning.
Funktioner kan dven utféras inom en aktdr/system. Data inom parantes anger information som
skickas av funktionen och efter eventuella kolontecken anges den information som funktionen
returnerar fran den "anropande” funktionen.

Load map

Trafikverket tillhandahaller kontinuerligt uppdatering av kartan éver det tillgangliga natverket for
respektive fordonskonfiguration samt gallande tilltradesrestriktioner. ITK-tjansteleverantérerna
kontrollerar sa att dessa alltid har den senaste versionen av kartan tillganglig for nedladdning mot
de fordonsenheterna (OBU) som de anslutna akeriernas chaufférer anvander sig av. For att detta
ska vara mojligt kan vissa foljdandringar i den normgivning som reglerar vagmarken och hastigheter
pa vagar vara nédvandig for att skapa ”digitala vagmarken”.

Vid uppstart kontrollerar OBU-n att den har tillgang till underliggande system, t.ex. CAN-bus och
andra datakallor som behovs for att kunna registrera information. Darefter knappar chaufféren in
sin identitet och om majligt verifierar IKT tjansteleverantoren att foraren har korrekt behorighet
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samt att lastbilen ar korrekt typgodkand. OBU laddar ned eventuella kartuppdateringar. Féraren
knappar in destination och fordonskombinationens konfiguration genom att ange ID nr pa
efterfordonen inklusive eventuell dolly, samt axelvikter och totalvikt och i férekommande fall typ av
last. OBU foreslar lamplig rutt fér den aktuella fordonskombinationen och aktuella vikter.
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Driver support ar ingen del av specifikationen for ITK -service, eftersom denna tjanst dr nagot
tjdnsteleverantorerna far leverera som en del av sin kommersiella tjanst till akerierna. Den kan
forutom forslag pa lamplig rutt dven ge varning till chaufféren nar han lamnar denna och speciellt
om han &r pa vdg mot en sarbar infrastruktur som inte dr godkand f6r fordonet och/eller aktuella
vikter. Detta galler for samtliga designbilder i resterande delen av detta dokument. | normalfallet
involveras inga externa aktorer utanfor akeriet, telematiktjansteleverantéren och ITK-
tjdnsteleverantoren.
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Kontroll
Vid en kontroll utvidgas enl. féljande:

Telematics Police Sw. Transport

Service provider Administration

Wonronng 10N wead, Sa ety

Wm0, A, (radet 10 st wetghl)

Polisen skall kunna be ITK-tjansteleverantoren lamna ut loggar dver en viss lastbils positioner och
viktangivelser. Vi bor ange i vilket format och hur lange IKT-tjdnsteleverantoéren skall spara dessa
data. Fel i bilden ovan: IKT-service provider saknas i bilden och det ar denne som tar emot begéaran
fran polisen och inte Telematics Service provider, som ju bara formedlar data fran OBU.

Avvikelser

Vid en mindre avvikelse (minor deviation) betraffande vikt eller rutt kontrollerar ITK-
tjdnsteleverantoren att denna inte beror pa nagon typ av fel i inrapporteringen, eller att det fanns
ett giltigt skal, t ex vagarbete, samt tillse att dkeriet far en aterkoppling pa den mindre avvikelsen.
Lampligen for dkeriet en logg pa alla avvikelser, stora som sma, samt vilka atgarder som vidtagits
for att dessa inte skall upprepas.
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Vid en grévre avvikelse (major deviation) maste ITK-tjansteleverantéren omedelbart informera
dkeriet om vad som hant samt géra en rapportering till Transportmyndighet efter 72 timmar. Bade
akeriet och chaufféren har mojlighet att inom t ex 72 timmar registrera en motivering till
avvikelsen. 72 timmars-férdrojningen tillampas dven i Australien. ITK &r saledes ingen
realtidsdvervakning.

Orsaken till att vi delat upp tjansteleverantoren i tva typer, Telematik och ITK, &r att Volvo, Scania
och Skogforsk inte vill medverka till kontroll av sina kunder akerierna. Emellertid, akerierna bade
dger och kontrollerar den data som kommer fran deras bilar och som férvaras i Volvos, Scanias och
Skogsbolagens servrar och om adkerierna begar att dessa telematikleverantorer tar fram
avvikelserapporter och skickar de som avser grévre avvikelser vidare till anvisad myndighet sa
borde dessa telematikleverantdérer kunna tillhandahalla denna tjanst. Vi rekommenderar att
Telematik-tjansteleverantéren och ITK tjdnsteleverantéren ar en och samma organisation. Om de ar
tva olika sa blir det bade ineffektivt och mindre sikert. Aven om servrarna ligger och polar pa
varandra sa uppstar fordrojningar och ju flera led ju fler orsaker till att nagot gar fel eller utsatts for
antagonistiska attacker och manipuleringar. Nedan visas en version dar det bara &r en
tjansteleverantor.
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Notera att kontrollen kan ske pa fem satt:

1. Efter att chaufforen registrerat fordonskonfiguration, axelvikter och totalvikter kan ITK

tjansteleverantoren kontrollera att fordonet har ratt konfiguration och ar ratt lastat.

2. Genom det frivilliga forarstodet rekommenderas féraren en specifik rutt och varnas nar
hen avviker fran denna eller r pa vag att bryta mot nagon bestdammelse eller restriktion.

3. Polisen kan begéra data om rutter mm fran ITK-tjansteleverantéren. Vilka fordon och
akerier som skall granskas kan lampligen goras efter en riskbedémning. De med bra historik kollas
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mer sdllan. Denna granskning paminner om den som goérs av tachografer i manga lander. Hur

kontrolleras tachografer i Sverige? Férhoppningsvis kan samma lagar och regler anvandas.

4. Vid sma avvikelser fran gallande regler informeras akeriet som i sin tur pratar med

chaufforen och andra berérda och vidtar atgarder sa detta inte upprepas. Detta ar egenkontroll. Vi

har 6vervagt om vi skall krdva att akeriet for en logg pa vilka atgarder som vidtagits for varje

registrerad avvikelse. Loggen skulle da visas upp vid kontroll. Vi beslutade att inte foresla detta.

5. Vid stora avvikelser fran gallande regler skickas dven en rapport till berérd myndighet.

Detta ger storre incitament att f6lja reglerna dn enbart egenkontroll enligt ovan. Denna

rapportering har stora likheter med den rapportering som beslutats bli obligatorisk 1 januari 2015

dar data fran taxametrar skickas till redovisningscentraler som kontrollerar att ratt skatt har

betalats. Forhoppningsvis kan samma lagar och regler anvandas.

5. Kostnader och nyttor for involverade parter

Stakeholder

Infrastructure

owners

Local governments

Haulers

Drivers

Transport Buyers

Benefit for IAP + Larger
vehicles

Less risk overload, lower safety
factors

Less wear,

Less capacity investment

Not in my back yard
Less traffic
Other ITS applications

Access to larger road net
More ton per vehicle
Fair competition

Less pressure to break rules
Less stress, Driver support
Evidence if accident

Haulers follow rules
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Cost for IAP + Larger
vehicles

HCT Adapt infrastructure
Administer |AP

HCT Adapt infrastructure &
city plans
More noise

Installation and operation
cost

More expensive vehicles
Minor cheating is detected
Cost pressure from non IAP
haulers

Time to check, enter loads,
trailer IDs

Lower speed less earning
Less integrity

HCT Lower transport cost
IAP Higher transport cost



Transport
Authorities

Polis, Courts

Vehicle
Manufacturer

Telematik Service
Providers

Safety, Environment

Better compliance
Replace road signs

More time for high risk
vehicles

More expensive vehicles,
Sell Telematic services

Platform for other Services

Follow rules, Less CO2

Informationen inom ramen for systemet

Invest in databases, filtering
Analyze of non compliance

Less persons, Change,
Sanctions

Less number vehicles sold
Investment

Sell fewer boxes
Higher competition

Driver distracted, Higher,
Less rail

Naturligtvis ar det viktigt att systemet kan tillgodose ett fullgott skydd av den information som

existerar inom det. Deltagarna vill inte att all information om deras transporter ska bli offentlig. Vad

géller relationen mellan de privata aktérerna bor detta |6sas genom de avtal dessa upprattar. Nar

det giller den information som kommer offentliga myndigheter till del maste det ocksa finnas ett

skydd. Aven om det redan finns sekretessregler som tacker mycket av informationen kan vissa

ytterligare justeringar behova goras. Ett forsta steg ar att i sa stor utstrackning som majligt halla

sadan information vi inte vill ska bli offentlig utanfor det omrade dar inkomna handlingar blir

allmanna. Bland annat darfor bor inte fullstandig information om rutter sandas till myndigheterna,

utan den information de far in bor foérsoka begransas till avvikelser. For att hantera skyddet dven

for annan information déar det inte finns nagot egentligt intresse for det offentliga kan skapandet av

ett privatrattsligt certifieringsorgan i vissa delar hjalpa. Darutdver kan viss justering av

sekretesslagstiftningen kravas, beroende pa vilken information som i slutdndan nar den offentliga

sfaren.

Darutover bor Datainspektionen se pa om systemets hantering av information och

avvikelserapporter kan innebéra ett problem i relation till 21§ PUL, och vid behov utfarda ett

undantag foér verksamheten.
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