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1 Sammanfattning

Det planeras for att ett forsta vagnat for fordonskombinationer upp till 74 ton men inom dagens
langdbegransning pa 25,25 m kommer att 6ppnas under 2017. | regeringens uppdrag om tyngre fordon pa
det allménna véagnatet till Trafikverket och Transportstyrelsen 2014-04-10 Naringsdepartementet (2014)
anges bl a:
e "De foreslagna férandringarna ska kunna genomféras med bibehallande av dagens hdga
séakerhetsniva
e Det ar givetvis mycket viktigt att fordonen har den senaste teknologin vad géller sékerhet och
stodsystem sa att fordonen haller ratt vikt och att de endast befinner sig pa vagar som klarar
fordonen
e  Mojligheten att anvanda informations- och kommunikationsteknik fér vagvisning bor évervagas
e  Tyngre fordon far inte leda till att infrastrukturens langsiktiga funktion och varden riskeras
e Ldsningar for en kostnadseffektiv kontroll behéver tas fram. | detta sammanhang bor t.ex.
méjligheterna att anvanda system baserade pa egenkontroll beaktas”

| Trafikverkets svar pa regeringsuppdraget beskrivs en méjlig utveckling av fordonsbaserade ITK-system i 3
nivaer.

1. Egenkontroll med inrapportering av statistik

2. Egenkontroll med automatisk rapportering

3. Certifierat kontrollsystem med automatiskt rapportering
Forslaget i denna rapport ar p& nivan 1,5 d v s automatiserat system men i ett 6vergangsskede &r viss
manuell rapportering tillaten.

Projektet inventerade hur tilltrade och bruttovikter kontrolleras i andra lander och i de svenska
demonstrationsprojekten. Fran en bruttolista av atgarder féreslas nedanstaende inga dvs.
verksamhetsprocesser A - D med beaktande av ett antal grundférutsattningar.

Grundforutsattningar:

e Vagtrafikregistret kompletteras sa att fordonstaget, specificerat med VIN pa dragfordonet och pa
alla efterfordon i specifik ordning, efter det godkants vid besiktning, tillsammans med ansvarig
operators ID registreras med ett unikt ID-nummer. Avser bade svenska och utlandska fordon och
operatorer

e Véagdatabasen NVDB kompletteras med utpekat vagnét for fordonstdg upp t o m 74 ton.

e ITK behover stod och tillagg i lagar och férordningar

e  Myndigheterna utfor tillsyn av ITK-processerna

A. Operatdren ansvarar for att:
o fordonstaget automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU (On Board Unit)
sin GNSS-position varje minut
sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid en férandring av 3 ton eller mer
VIN for alla ingaende fordon
ID pa ansvarig operator
o D pa ansvarig forare
under en évergangstid tillats manuell inrapportering av bruttovikt, fordonskombination och ID pa
operatdr och forare
o fordonstaget skickar dessa data till "backoffice” pa ett sakert satt med angiven minsta frekvens
e dessa data sparas i "backoffice” i minst ett ar pa ett sékert satt
e data i bade OBU och "backoffice” ar avlasbara via anvisat granssnitt
B. Operatdren ansvarar for att:
e "Backoffice” i efterhand rapporterar anonymiserade data 6ver fordonstagets positioner med
bruttovikter, till en statistiktjanst via anvisat granssnitt
C. Operatdren rekommenderas att:
e anvanda sig av en kvalitetssakrad egenkontroll sa regelévertradelser forebyggs

O O O O
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D. Myndigheterna ska bedriva:
e en statistiktjanst som analyserar avidentifierad data om genomférda transporter avseende
regelefterlevnad och for planering av underhall

Den enskilda operatéren behover tanka pa att:
e Dbli registrerad i Trafikregistret som operatér for sina angivna 74 tons fordonstag
e upphandla de obligatoriska systemen och tjansterna for verksamhetsprocesserna A och B samt
garna aven for C fran leverantor av fleet management (FM) system

e skillnaden jamfort vanligt fordon ar:
o Kolla att fordonstéget ar godkant
o Kolla att fordonstéget registrera bruttovikt, VIN pa efterfordonen och férar ID i FM boxen
o Knappa in destinationen och fa forslag pa basta godkanda fardvag
o Om hinder uppstar be om rad for alternativ fardvag eller minska lasten

e  Setill att statistikdata skickas fran FM-systemet till Statistiktjansten

e Vid kontroll Iangs vagen eller i foretagets lokaler, erbjuda kontrollanten tillgang till fordonsdata

Fortsatt forskning foreslas inom tre huvudomréden, varav de forsta tva bor vara klara innan det forsta 74-

tons vagnatet oppnas:
e Juridiska och administrativa fragestallningar for att ta fram ett forslag pa regelverket for ITK.
Koordinering med Vagslitageskattekommitténs arbete.

e Demonstration av nagra ITK-system i prototyp baserade pa foreslagen kravspecifikation for att
finslipa och validera kravspecifikationen och juridiskt regelverk

e Utveckling av mer avancerade system ITK3 med preciserat kvalitetssystem och certifierad hard-
och mjukvara

2 Executive summary

It is expected that dedicated parts of the Swedish road network will be opened for vehicle combinations up
to 74 ton gross weight, but still within the current max length of 25,25 m if the vehicle combinations
exceeding 64 ton comply with specific technical regulations and are monitored by an intelligent access
control system called ITK (Intelligent TilltrddesKontroll). The Government has stated the following
requirements in their commission to the Swedish Transport Administration and the Swedish Traffic Agency
April 2014 (N2014/1844/TE) on heavier vehicles on public roads:

e “The proposed changes should be implemented while upholding the current high level of safety

e Itis of course very important that the vehicles are equipped with the latest technology in terms of
safety and support systems thereby assuring the correct weight and that the vehicle is not driven
outside of the 74 ton road network

e The possibility to use ICT for navigation support should be considered

e Heavier vehicles should not jeopardize the long-term infrastructure function and value

e A cost-effective control system needs to be developed. In this context the possibilities of using
e.g. systems based on self-control should be taken into account”

In the response to the Government’'s commission in 2014 and 2015 the Swedish Transport Administration
recommends an obligation on an Intelligent Access Control (ITK) system that provides access to the road
network and verifies that the road network is used in the right way. The Swedish Transport Administration
describes the development of a vehicle-based ITK systems in three levels;

1. A simple system based on self-control and with manual reporting and random checks by the
authorities

2. A more automated system for reporting of different variables, but still primarily based on self-
control.

3. Acertified, comprehensive and automatic system based on regular control from the authorities

This report proposes a level of 1.5 i.e. a system that is set to be automated but during a transitional phase,
manual reporting is permitted regarding some data.

The project team have examined how other countries have done when they have opened up parts of their
road network for heavier and / or longer vehicles, called HCT vehicles. Furthermore, methods for control of
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routes and gross weights in HCT demonstration projects in Sweden have also been examined. A gross list
of measures that could be used to achieve the goals of the government was generated and the measures
below were chosen to be mandatory requirements for the ITK system while the others are proposed to be
recommended. The measures are grouped into the four sub-processes A - D.

In order to open a dedicated road network for up to 74 ton vehicle combinations the project suggests the
following requirements:

Basic requirements:

e The road train, specified with the VIN on the vehicle and on all the trailers in the exact order,
should be approved and together with the responsible operator’s ID it should be registered in the
“Traffic Registry” with a unique ID number. Relevant information from the register should be made
available to the parties involved.

e Aroad network for road trains up to 74 tons gross weight is identified and registered in the NVDB
(Nordic road database). Maps and detailed frequently updated information on the road 74 ton
network should be made available to all parties involved.

¢ ITK needs to be supported by a regulatory framework based in the transport law before it is
launched.

e The authorities should pursue control and supervision of the processes described below, with a
special focus on A and B, as well as assign penalties for violations of the regulations.

Sub-processes for ITK:
A. The operator is responsible for:

e automatically and continuously capture and save the following data on an OBU (On Board Unit)
o the GNSS position every minute

the gross weight with a precision of +/- 3 tons when gross weight changes 3 tons or more

VIN for all its vehicles

ID of the responsible operator

ID of the responsible driver

e the OBU on the road train sends the data to the "back office" in a secure manner with the
specified minimum frequency

e the data is stored in the "back office" for at least a year in a safe manner to minimize the privacy
intrusion and tampering

e the data in both the OBU and "back office" is readable via the assigned interface at the site or be
sent in advance of checks and audits

e during an intermediate period of one year from the introductory of the first 74-tonne road network,
manual reporting to the OBU will be allowed before the driving task begins of: validated gross
weight, combination of vehicles (VIN for all vehicles), operator ID and driver ID.

O O O O

B. The operator is responsible for:

e the "back office" in retrospect reports the road train’s positions with gross weights to a statistics
service through designated interfaces and frequency, but without ID of the driver, operator,
vehicle or operator.

C. The operator is recommended to:

e use a quality assured self-control system so that violations are prevented and minimized as well
as the quality of the registration, recording and reporting of vehicle data is guaranteed.
Preferable, real-time data from the sub-process A is used for driver support, monitoring and
continuous improvements. In the future, when the self-monitoring process has been defined more
precise, it is expected to be a requirement.

D. The authorities should:

e operate a statistical service that collects and analyzes anonymous data (sub process B) of the
road trains in order to assess the degree of compliance, as well as provide a basis for planning of
the maintenance of the infrastructure. Initially the Swedish Road Administration will be
responsible for this sub-process.

For a single operator who plans to use the 74-ton road train the process is considerably easier. He should:
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e Request to be registered in the Traffic Register as operator for the specific 74-tonne road train he
intends to operate
e Procure the required ITK systems and services for the processes A and B and preferably also for
C from a fleet management supplier, who at that time have developed and offer ITK- services
using existing fleet management systems.
e Install the systems and train the drivers and office staff
e The difference from transportation with a traditional truck is mainly:
o Check that the road train is approved
o Check that it records the gross weight, the VIN on the vehicles and driver ID into the fleet
management box in the vehicle. This could be done automatically or manually.
o Enter the destination into the FM box and get suggestions on the best available and
approved route.
o If obstacles occur on the road, ask for assistance on alternative route. If no alternative
routes is available disconnect the trailers, unload or wait.
o At a police traffic inspection along the road, offer the inspector access to the OBU and
other relevant systems
e Make sure that the statistical data are sent according to the process B described above, unless it
is already a part of the agreement with the telematics company
e Atrandom inspections at the company’s premises by the authorities, give the inspector access to
the "back office" and relevant information

The report proposes further research in three areas:

e The legal and administrative issues that we didn’t have the time to answer in this project and use
these as a basis to develop a proposal on the legal framework for IKT. It is important that this is
coordinated with the work of the Vagslitageskattekommittén.

e Demonstrate a few prototypes of the IKT systems based on the proposed specification in this
project in order to refine and validate the requirements and the correlated regulations.

e Develop a more advanced system that we called Level 3 in the report. This system includes two
parts. The system is based on more well defined quality-system and certified hardware and
software to prevent manipulation and tampering as well as a harmonization with other future
systems, such as weight measurement in accordance with EU Directive 96/53, infrastructure
charges, digital tachographs and the rapid development of ITS with more and more connected
vehicles.

3 Bakgrund

Demonstrationer inom det partsammansatta FOI-programmet High Capacity Transports (HCT), Berndtsson,
Asman et al (2014), har visat att tyngre och langre fordon &n vad dagen regelverk till&ter, kan minska den
specifika energianvandningen och korresponderande emissioner med upp till 28 %. Nuvarande regelverk
tillater 64 tons bruttovikt. Det som vi tar fram ITK-systemet for ar fordon tyngre &n 64 ton och héar &r nasta
tankta steg ar 74 ton. Systemet ar dven tankt att anvandas for fordon langre an nuvarande maxlangd pa
25,25 m.

| Trafikverkets svar pa regeringsuppdragen har det framkommit att vi har broar dven pa huvudvagnatet som
inte klarar 74 ton. Nar det galler vagnatet sa ar de storre och mer hogtrafikerade vagarna som oftast har
robustare konstruktioner troligen inget problem. Det ar darfor i forsta hand broarna som utgér en
begransning for att tillata hogre axel- och bruttovikter. | dagslaget finns anda ytterst fa sammanhéngande
strak dar infrastrukturen klarar av belastningen fran fordonen. Pa lansvagar och évriga mindre vagar finns
ocksa relativt stora brister i vagarnas barighet. Okontrollerad trafik med 74 tonsfordon riskerar att paskynda
nedbrytningen av vagarna, forkorta livslangden for broarna och ¢ka behovet av underhallsarbete och detta
ar huvudanledningen till varfér vi behdver ett kontrollsystem.

Bristen pa regelefterlevnad inom transportbranschen ar redan ett stort problem. Bridge WIM-métningarna
de senast aren visar att 16 % av fordonen med lastkapacitet Gver 35 ton har mer &n 5 % 6verlast (brutto-
eller axelvikt) och 40 % kor alltfér fort. Om fordonen med bruttovikt 6ver 64 ton framférs med samma daliga
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regelefterlevnad sa forvantas effekterna pa vagnedbrytning bli storre &n om fordonen med maxvikter pa
60/64 ton pa motsvarande satt brutit mot reglerna. | och med att det bara &r ett mindre vagnat i borjan sa ar
risken att nagon tar genvag pa for 74 ton annu inte dppnat vagnat stérre dd an nuvarande situation da
nastan hela statliga vagnatet ar BK1-klassat.

Att 6ka tillaten bruttovikt fran idag hogst tillatna 60 ton till 74 ton &r en hojning med drygt 23 procent. Under
projektets gang, 2015-06-01, hojdes tillaten bruttovikt till 64 ton vilket istallet ger en hojning med 16 procent.
Baserat pa erfarenheterna fran exempelvis Australien ser Trafikverket ett behov av en 6kad kontroll for att
sékerstalla att de tyngre fordonen inte framférs pa vagar och broar som inte klarar den hégre bruttovikten.
Framsta skalet ar att skydda infrastrukturen men ar aven en fraga om trafiksakerhet. Ett kontrollsystem
forutsatter att det finns villkor angivna for att ta ett 74 tonsfordon i bruk — t.ex. var fordonet far kéras och att
akeriforetaget kan verifiera att fordonet anvants enligt de féreskrivna villkoren. Ett sddant system skulle
kunna forse Trafikverket med den information som behdvs for att sékra att infrastrukturen inte slits
okontrollerat genom vidlyftigt nyttjande av 74-tonsfordon. Eftersom 74-tons trafik kommer innebéra
investeringar i lastbilar och slap for dkeribranschen ar det aven ur konkurrenssynpunkt 6nskvart med ett
enkelt och effektivt kontroll- och uppfoljningssystem baserat pa egenkontroll. Reformen ska inte gynna
oseritsa akare som véljer att bryta mot regelverken och 6verlasta befintliga 64-tonsfordon.

| Trafikverkets rapporter till regeringen om mojligheterna att infora 74 tons lastbilar pa delar av det svenska
vagnatet, Trafikverket (2014) resp. Trafikverket (2015), framgar att Trafikverket anser att det behévs nagon
form av system (Intelligent TilltrAdes Kontroll - ITK) som ger access till detta vagnéat och kontrollerar att
vagnatet anvands pa ratt satt. Skalen till detta ar flera men for Trafikverkets del ar det framfor allt behovet
att skydda infrastrukturen for slitage och skador genom att fa garantier att:

e dels att inga 74 tons fordon befinner sig pa ett otillatet vagnat

e dels att 74 tons fordon har korrekt konfiguration och last

e dels for att sakerstalla att fordonen framférs enligt gallande regelverk i dvrigt
Vi beddmer mgjligheterna att ta fram en specifikation sker bast inom FIFFI/Vinnova. Déar & HCT utpekat
som ett av omradena dar utveckling av fordon och infrastruktur bor koordineras. Det finns redan ett
forhallandevis stort antal 74 tons fordon i demonstratorer, framst inom skogliga tillampningar. Dessa kan vid
ett senare tillfélle utgdra testplattform for olika I6sningar. Ett kontrollsystem for HCT/74 kan bidra till:

e Minskade 6verlaster och battre fordonsstabilitet.

e  Farre bro- och véagrestriktioner och darmed ett stérre och mer sammanhangande HCT/74-nét.

e Minskat slitage och nedbrytning av infrastrukturen.

e  Battre hastighetsefterlevnad.

e  Mindre fusk och konkurrens pa lika villkor

e  Ett forsta steg som dver tid kan forfinas och utvidgas till andra applikationer/tjanster som stodjer

chaufféren och optimerar utnyttjandet av fordonet

Utover ovanstdende sa ser vi koppling till flera andra anvandningsomraden:

e Kontroll av dispensfordon och fordon med farligt gods (ADR)

e Vid eventuellt inférande av vagslitageskatt eller liknande

e  For att klara kommande krav i EU direktiv 96/53 om végning av fordon. | direktivet regleras bl a

lastbilars vikt och matt, se mer i lanken Council Directive 96/53/EC of 25 July 1996.

4 Syfte, fragestallningar och metod

4.1 Syfte

Syftet med ITK &r att sakerstalla att en implementering av 74 tons fordon pa delar av det svenska vagnatet
kan goras med bibehallande av dagens hoga sakerhetsniva och att infrastrukturens langsiktiga funktion och
varden inte riskeras.

Syftet med projektet ar framforallt att precisera de minimikrav som inledningsvis ska galla for ITK-system
men aven att féresla vagen framat mot mer avancerade krav. Forsta nivan/systemet ska utga fran:
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Egenkontroll genom anvéndning av befintliga fleet management system
Att vissa delar tillts vara manuella under en évergangstid

4.2 Fragestallningar

Vi har i projektet planerat att besvara foljande fragestallningar. Det som framforallt kvarstar att besvara ar
de juridiska fragestallningarna.

4.2.1 Allmanna

Ta fram vilka internationella erfarenheter och svenska erfarenheter som finns inom omradet,
State-of the Art

Ta fram ett ITK-system som snabbt kan inféras

Enklare form av kostnads/konsekvensanalys ska goéras for alla fragestaliningar

Sarskilt viktigt ar att vaga av vilken grad av automatisering som &r lamplig med avseende pa
kostnader och mgjligheter att utveckla system pa kort sikt.

4.2.2 Juridiska

Vilket lagrum (regelverk) kan systemet grunda sig pa?

P& vilket satt behover regelverket andras for att mojliggora ett ITK-system?

Hur kan man hantera utlandska och inhemska operattrer p4 samma satt?

Ska systemet ligga till grund for lagféring (bevismaterial) eller andra sanktioner som t.ex.
indragning av "74-tons tillstand” etc. eller om systemet endast ska kunna indikera oegentligheter
och att béter och sanktioner sker via trafikpolisens kontroll av vikt och vagnéat?

4.2.3 Tekniska
Projektet ska se pa vilka av foljande storheter/egenskaper som bor ingd i systemet:

Bruttovikt

Axelvikter

Hastighet

Position

Tidpunkt

Dragfordonets identitet

Fordonskonfiguration (alla efterfordons identitet)
Foraridentitet

For alla dessa data ska projektet analysera:

Hur ska dessa storheter definieras?

Hur ska de registreras och med vilken precision (frekvens och toleranskrav)?

Hur ska datas sékerhet och autenticitet garanteras?

Hur kan existerande systemarkitekturer och standarder bast utnyttjas?

Hur kan automatisk och manuell registrering kombineras nar all data inte kan fangas via
ombordsystemen?

Hur ska data lagras och kommuniceras?

4.2.4 Administrativa

Hur ska data rapporteras till myndigheter?

Med vilken frekvens ska storheterna rapporteras till myndighet?

Vilka principer och krav pa kontroll av systemet ska galla?

Vilka krav ska stéllas pa de myndigheter som tar emot rapporter och granskar rapporteringen?
Hur lange ska data fran egenkontrollen sparas, hos vilka och pa vilket satt?

4.3 Metod

For att besvara de forskning- och utredningsfragor som redovisades i foregdende avsnitt har vi i huvudsak
anvant oss av ett systemanalytiskt angreppsatt. ITK-system &r ténkta framtida konstruktioner som kan ha
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flera alternativa tekniska utféranden men som alla féljer en och samma kravspecifikation. For att beskriva
ett tankt ITK-system har vi dels delat upp det i ett antal delsystem med mal, processer och aktiviteter som
beskrivs var for sig och hur de interagerar, och dels har vi beskrivit ITK-systemets omgivning och hur olika
system i omgivningen interagerar med ett tankt ITK-systemet. Utgangspunkten har varit att stall krav endast
pa vad ett ITK-system ska prestera och inte pa den tekniska utformningen i syfte att méjliggéra manga olika
konstruktioner och darmed innovation.

For inspiration i designarbetet har vi gjort en genomgang av litteraturen pa det storre omradet avseende
instrument, atgarder och regelverk for att erhalla en hog grad av regelefterlevnad i allmanhet samt i
synnerhet av HCT fordon, dvs. lastbilskombinationer som ar stérre &n de som har allmént tilltrade till
vagnatet. Litteraturgenomgangen kompletterades med diskussioner med experter i lander med erfarenheter
av HCT, bl a vid konferenser samt vid en workshop som projektet anordnade 8 oktober 2015 i anslutning till
ITS Global Congress i Bordeaux.

Vi har ocksa analyserat nagra kontrollsystem som utvecklats for specifika applikationer i Sverige, t ex for
transport av rundvirke och av jarnmalm, samt pa system for évervakning att reglerna for kor-och vilotider
efterlevs och fér debitering av infrastrukturavgifter.

For att f& konkreta erfarenheter av hur ett access- och kontrollsystem fore HCT skulle kunna fungera i en
svensk kontext testade vi det Australiska IAP (Intelligent Access Program)-systemet under perioden
december 2013 till januari 2016 pa fem HCT-testbilar i Sverige.

Eftersom telematikbranschen férvantas utveckla ITK-system baserade pa den kravspecifikation som
kommer att faststéllas och sen erbjuda tjanster baserad pa systemet till akerier och andra berérda parter
har vi Idpande haft en dialog med representanter fér telematikforetagen, lastbilstillverkare, speditorer,
akerier och samt nagra intresseorganisationer. Bl a begarde vi in en 6versikt av tekniker for
fordonsbaserade system fér matning och rapportering av tagvikter och axelgruppvikter, se bilaga 1 Vi
anordnade 20 oktober 2015 en workshop for att framst ta reda pa vad som var teknisk majligt, lampligt for
anvandarna, vilka liknande system som redan finns, samt pa vilka andra satt en god regelefterlevnad kan
erhdllas.

Vi studerade hur kontrollen av bruttovikter, fardvag och hastighet gors pa nagra av de akerier som ansvarar
for de ca 30 HCT-testbilarna. Regeldvertrédelser har varit ytterst ovanliga pga. att dessa ar sarskilt utvalda
demonstratorer och kontrollerna &ar nastan helt manuella. Darfér kan inte dessa kontrollsystem skalas upp
och den hoga regelefterlevnaden kan inte férvantas nar “vanliga” akerier och férare driver trafik med HCT-
fordon.

Projektet genomforde ocksa intervjuer med forare av nadgra HCT-testbilar avseende dels hur de gor idag
och dels hur de vill det bor fungera i framtiden, speciellt avseende forarstodet. | frageformularen for
intervjuerna fanns bade strukturerade och ostrukturerade fragor i syfte att fanga in s& manga synpunkter
som mdgjligt fran de framtida anvandarna av ITK-system, se bilaga 2.

Baserat pa litteraturdversikten, dialog med internationella experter, och de tva workshoparna fick vi fram en
lista pa instrument och atgarder som skulle kunna anvandas for att sékra en hog grad av regelefterlevnad.
Emellertid hittade vi i litteraturen inga empiriska métningar hur mycket dessa enskilt och i olika
kombinationer paverkar regelefterlevnaden. Det gick inte heller att helt forlita sig pa analogier med t ex
atgarder for efterlevnad av hastighetsgréanser eller kor-och vilotider. Dock har man i nagra studier delat in
akerier och forare i tre grupper: de som alltid foljer alla regler, de som endast bryter mot regler nar det ar
nodvandigt och de som bryter mot regler om de tjanar pa det och risken for upptackt &r liten. Utmaningen ar
att stélla kraven pa ITK-systemet och dess tillsyn tillrackligt hogt sa de i den tredje gruppen far tillrackliga
incitament och hjalpmedel att folja reglerna medan det inte blir onédigt dyrt eller krangligt for de andra tva
grupperna. Styrkan i incitamenten bestams huvudsakligen av hur god tillsynen och nivan pa sanktionerna
ar. | avsaknad av bade teori och empiri har vi inte kunnat faststélla lamplig frekvens pa tillsynen och nivan
pa sanktionerna for att uppna tillrackligt hog niva pa regelefterlevnaden, sa att skadorna pa infrastrukturen,
manniskor och maskiner haller sig inom acceptabla granser.

Nar vi sen hade tagit fram en preliminér kravspecifikation anordnade vi 1 juni 2016 en tredje workshop for
att justera och foérankra kravspecifikationen samt identifiera vilka fragestallningar som aterstod innan en
komplett kravspecifikation med tillhérande juridiskt och institutionellt regelverk star klart. Se bilaga 3.

| projektet har vi tyvarr inte fatt med personer med kompetens i juridiska och institutionella fragor. Emellertid
fick Trafikverket under sitt arbete med Regeringsuppdraget forslag fran Transportstyrelsen pa
fragestallningar om rattsliga forutsattningar for att tillata fordon/fordonstag Gver 64 ton, se bilaga 4.
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| syfte att ta fram ett forsta utkast till regelverk for tillsynen utgick vi ifran gallande lagar och férordningar for
tillsynen av kor-och vilotider och for verlaster. Vi forsokte att omformulera dess sa de skulle kunna
anvandas for tillsynen av de vasentligaste delarna av ITK-systemet, se bilaga 5.

Endast en liten del av litteraturen inom omradet ar artiklar som genomgétt kvalitetsgranskning med peer
reviews. De flesta &r utredningar frdn myndigheter och internationella organisationer och nagra ar bestéllda
rapporter med vinklade slutsatser. Darfor har vi s& langt mojligt forsokt verifiera pastdenden i litteraturen
genom att jamfora flera kallor. Vi anser att validiteten och reliabiliteten i var analys av de uppstallda tekniska
frgorna &r god. Likasa for de flesta administrativa fragorna. Daremot aterstar en hel del arbete med det
juridiska- och institutionella frdgorna. Hittills har vi laborerat med ITK-system i form av fiktiva framtida
konstruktioner som kan ha flera alternativa tekniska utféranden men som alla foljer den foéreslagna
kravspecifikationen. For att ytterligare finjustera och validera kravspecifikationen samt den &nnu inte klara
juridiska och institutionella regelverket foreslar vi att nagra alternativa ITK-system utvecklas, driftas under en
langre tid och utvarderas hos nagra olika akerier som har HCT-demonstratorer med nagra olika
forutsattningar, transportuppléagg och branscher samt att myndigheternas processer och tillsyn simuleras.

o

5 Mal
Att ta fram ett férslag p& gemensam kravspecifikation for ITK-system, baserad p& egenkontroll, for att
majliggora tilltrade av 74 tons fordon pa delar av det svenska vagnatet. Att utveckla ett sddant system sker
bast i steg fran enkelt till mer sofistikerat. Det forsta steget som vi ska ta fram har ska vara ett system som
till stora delar bygger pa egenkontroll och befintliga fleet management system for att inte forsena 6ppnandet
av det forsta vagnatet for 74 tons fordon. Pa sikt kommer det att behovas ett mer tillforlitligt och komplett
system. | projektet ingar darfor ocksa att féresla fortsatt forskning och utredning infor framtida
uppgraderingar till forst niva 2 och senare niva 3 av ITK. Denna rapport fokuserar pa det forsta steget, kallat
ITK1,5.

6 Resultat och maluppfyllelse

6.1 State-of-the-Art

6.1.1 Internationella erfarenheter
Moore, Regehr and Rempel (2014) , Walker (2014) samt Walker (2015) redogér for nagra olika
mekanismer som enbart kravs for HCT fordonen for att 6ka deras regelefterlevnad, bl a krav pa fordonens
prestanda och utrustning, sarskilda tillstand, ackreditering, kvalitetsprogram, férarkrav, kontroll av kér-och
vilotider, hastighetsbegransare, minimi avstand, bara nar vissa vag- och vaderforhallanden rader och
Overvakning med GNSS positionering. OECD (2010) anger méjligheten av att anvdnda ombordsystem
med satelitpositionering som kopplas upp via mobilnatet som viktigt for att ha koll pa regelefterlevnaden for
HCT fordonen. OECD har p& svenskt initiativ och med starkt stod fran de nordiska landerna och Australien
startat en ny studie dar utveckling av kontrollsystem &r ett av de prioriterade forskningsomradena.

Australien har de langsta erfarenheterna och har under arens lopp prévat det flesta mekanismer som
anges i litteraturen. Se t ex rapporterna fran NVHR, NRTC och NTC i referenslistan. De har nu
valutvecklade system for bade 6vervakning med GNSS och for klassning av fordon och vagnat med PBS
(Performance Based Standard). Maximala fordonsstorlekar &r till skillnad fran i Europa starkt
differentierade. Pa de flesta vagar tillats 42,5 ton/19 m (semitrailer med 6 axlar) och pa nagra végar i
Vastra Australien tillats 200 och snart 220 ton/53,5 m under PBS och med IAP (4 trailers med jarnmalm,
26 axlar totalt, Scania R 730 med 4 drivaxlar och 2 styraxlar). Notera att maximal axellast bara &r 9 ton
jamfért med 10 i Sverige.

| Sydafrika &r normal max fordonsstorlek 22 meter/56 ton. For storre fordon pagar forsoksverksamhet i
kombination med PBS, framst for timmertransporter. Ett 60-tal s.k. "Smart Trucks” rullar nu pa vagarna.
Klassificeringen foljer Australiskt PBS-monster varfor inget max matt/vikt finns utan fordonen klassificeras
efter PBS. Storsta fordonen for narvarande ar 42 meter/176 ton for gruvindustrin. | bade Sydafrika och
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Australien kréavs att operatérerna har ackrediterats efter en branschstandard for att f& framféra HCT.
(Walker 2014).

| Kanada har provinserna stor frihet att bestamma egna regelverk. Nagra delstater tillampar PBS for att
avgora vilka fordon som far tillgang till olika delar av vagnéatet. HCT-fordonen anvands framst for att oka
lastvolymen genom att férlagna fordonen. | Alberta tillats t.ex. en 6kad lastvolym men inte hogre totalvikt
an den maximalt tillatna pa 62,5 ton vid 8 axlar. En slutsats fran 40 ars erfarenheter i Alberta &r att den
generellt hoga sakerhetsprestandan fér HCT-fordonen &r starkt relaterade till de stranga tillstandskraven.
Dessa innebar i korthet anvisade transportvagar, restriktioner for hastighet, tid pa dygn, och under vilka
vag- och vaderforhallanden HCT-fordonen far kora, samt krav pa férarnas erfarenhet och extra utbildning.

Nya Zeeland, Brasilien (74 ton/30 m) och Mexiko (66,5 ton/31 m) tillater ocksa HCT pé& delar av vagnatet
om séarskilda krav &r uppfylida.

| Argentina 6ppnade man 2014 ett vagnat dar fordonskombinationer pa 75 ton/30,25 m tillats. Kraven
enligt Efron (2015) innehéller férutom krav p& ABS, EBS och ESC och specifik fordonskombination ocksa
krav p& GPS som registrerar regelefterlevnad avseende rutt och hastighet samt vagar med digital
avlasning for varje axelgrupp och att féraren har genomgatt en sarskild utbildning.

Alla dessa lander som har infort HCT, dvs. tillater lastbilskombinationer som &r tyngre eller langre ar de
som har allméant tilltrade till vagnatet, har nagon form av extra krav pa bade lastbilskombinationerna i sig,
pa operatérerna, forarna samt pa hur HCT-fordonens tilltrade och framfart kontrolleras. Dessa HCT-fordon
ar oftast vasentligt storre an de 64 ton/25,25 m som idag ar tillatet i Sverige.

| Europa ar 40 ton/18,75 m tillatet i stort sett Gverallt men inom allt fler Iander tillats storre lastbilar. Enligt
Asp (2016): Nederlanderna (sarskilt korkort), Spanien (speciellt tillstdnd) Belgien (forsok) och Danmark
(forsok med modulvagntag till 2030) tillater till 60 ton/25,25 m pé utpekade vagnat, Estland 6ppnade ett
vagnat for 52 ton/25,25 m (sarskilt tillstand), i nagra delstater i Tyskland gors forsok med 44 ton/25,25 m.
Norge tillater max 50 ton, férutom pa utpekade vagnat dar 60 ton tillats for timmertransporter pa 24 m och
modulvagntag pa 25,25 m. | Finland 6kade man 2013 fran 60 ton/25,25 m till 76 ton/25,25 m och Sverige
2015 fran 60 ton/25,25 m till 64 ton/25,25 m pé hela vagnatet. Alla dessa lander har sarskilda krav pa
fordonstagens tekniska utformning.

8 oktober anordnade projektet en workshop i anslutning till ITS World Congress i Bordeaux med ca 15
deltagare fran sex lander (Nederlanderna, Australien, Sverige, Turkiet, Japan, USA och Schweiz). Dar
framkom att alla I&nder har stora problem med dverlaster, bl a rapporterade Nederldnderna att upp till 50
% av slitaget pa vagarna berodde pa overlaster. Vidare bekraftades litteraturstudien slutsats att alla lander
som infort HCT pa endast delar av vagnéatet och med maximala bruttovikter éver 60 ton har extra krav pa
operatdrerna och oftast &ven extra dvervakning av HCT-fordonen forsékra sig om att de allra flesta bara
kor pa tillatet vagnat.

Det australiska systemet IAP (Intelligent Access Program)

Australien liksom Sverige ar glest befolkat, langt ifrAn de stora marknaderna och har en stor basindustri,
vilket gor att extra hdg produktivitet i transportsektorn &r avgérande for konkurrenskraften och
valstandsutvecklingen. Nar man i Australien skulle inféra storre fordon 4n de som hade allmant tilltrade i
mitten p& 1990-talet kravde vagmyndigheterna att man radikalt forbattrade regelefterlevnaden sa de
endast framférdes dar de hade tillstand, inte Gverlastades och att fordonstaget uppfyllde de sarskilda
kraven. Se Cai et al (2010). De traditionella metoderna for 6vervakning, tillstand och ackreditering ansags
inte tillrAckliga utan man utvecklade och inférde IAP (Intelligent Access Program), med fartkameror som
forebild. IAP bestar av boxar i dragfordonet med GNSS positionering och modem
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som 6ver mobilnatet rapporterar rutter till en certifierad IAP service provider som jamfér med fardvagar
som fordonet har tillstdnd for och rapporterar alla avvikelser NCR (Non Compliance Reports) till
myndigheterna for utredning och eventuella sanktioner. IAP boxarna &r férsedda med larm vid férsok till
manipulering eller om de skadas och larmrapporter skickas bade till myndigheter och berérd
fordonsoperator. Med IAP gick man fran stickprovskontroll p& nagon promille till 100 procent évervakning.
IAP &r, med undantag for tunga kranbilar i ndgra delstater, frivilligt, dvs. operatéren far ta mer last pa
samma fordon men bara om han frivilligt Iater sig 6vervakas av IAP. Figur 6.1.1 visar upplagget.

Data transfer: 3,4G Regulatory
Transfer of evidentary
data 10 be specified \ é o
On Bord Mass Sensors \ f Jurisdiction
‘ GNSS
,‘ Ignition Z ik
CAN bus <——>Ecm /
Power . . / ) A
Lo Y. ” '\ NCR Reporting:
* Form of NCR 1o be

Data acquisition: specified

Service‘P:Q/ider
Data to be collected and
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T \ Private

Trsp. Operator: Fleet Management, Logistics l

Figur 6.1.1 Det australiska IAP-systemets arkitektur Kélla Wandel, Sternberg and Hill (2014)

Parallellt med IAP inférdes ett antal legala reformer, bl a att IAP-data godtogs som bevis i domstolarna och
ett utvidgat ansvar for alla inblandade om regler inte efterlevs (chain of responsibility). Myndigheten TCA
(Transport Certification Australia) skapades for att ta hand om IAP. IAP service providers &r privata
tjansteleverantdrer som framst levererar fleet management tjanster till akerier. Dessa certifierats av TCA.
IAP-tjansten baseras pd samma OBU (On Board Unit) som fleet-management och forarstod. Med tiden
har dessa utvecklat en rad tjanster for att stodja dkeriernas anvandning av HCT fordon och IAP, inte minst
forarstod och kvalitetsuppféljning, &ven om dessa inte &r ett absolut krav i IAPs regelverk. De senaste aren
har aven krav pa registrering och rapportering av axelgruppsvikter med ombordvagar inforts i IAP-
systemet som en tillaggstjanst. Den har blivit ett villkor for trafik med HCT i allt fler korridorer.

IAP-systemet har i Australien vidareutvecklats till ett National Framework for Telematics, dar
grundelementen blivit den internationella standarden ISO 15368 - Framework for Collaborative Telematics
Applications for Regulated Commercial Freight Vehicles. |IAP &r den forsta tjansten i det Australiska
National Framework for Telematics och under 2015 inférdes tjansten EWD (Electronic Work Diaries, dvs.
digitala fardskrivare) liksom en tjanst for taxibilar och IAP-certifierade OBU har blivit en allt vanligare
kvalitetsstampel pa fleet management system. | EU har man hittills kravt en box per
myndighetsapplikation, t ex fardskrivare, vagtullar och e-call, och ofta en box per land. Dessa boxar ar
dedicerade till bara en tjanst och helt separerade fran hardvaran for de kommersiella telematiktjansterna.

Erfarenheter av test av IAP i Sverige pa fem bilar

Under 2013 lades Sverige upp i det Australiska IAP-systemet som en virtuell sjunde delstat i Australien.
Transtech Driven, en av de fem IAP serviceleverantorerna i Australien, kontrakterades for den svenska
piloten, Tre Volvo- och tva Scaniabilar som ingick i testverksamheten for HCT i Sverige forsags med var
sin australiska IAP-box och kopplades upp via GPRS i mobilnatet till servrarna i Australien. Fordonets
dispens, foreskrift och kartor dversattes och lades in i det Australiska IAP- systemet. Rapporter avseende
misstankta regeldvertradelser, larm och statistik skickades fran Australien till Lunds Universitet, som
ansvarade for IAP-piloten och Trafikverket. Pilotprojektet avslutades i januari 2016.
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En tydlig lardom av IAP piloten &r att ett svenskt system bér anvéanda befintlig teknik med fleet-
management-box i fordonen och inte utgéra en extra "box” som i IAP-piloten. | de svenska testbilarna
fanns férutom IAP-boxen en fleet-management-box som chaufféren anvande for att hantera kérorder och
en for navigering. IAP-boxen i testbilarna var bara en av ménga boxar som kravde forarens
uppmarksamhet. | en av bilarna fanns hela 11 boxar. | Australien anvands bara en box for alla typer av
tjanster: kontroll att bilen bara framfors pa vagar den har tillstand for, viktkontroll, hastighetskontroll,
kontroll av kdr- och vilotider och fleet management. Vidare anvénds den Australiska IAP boxen i projektet
endast for kontroll i efterhand om fordonet trafikerat ratt vagnéat och hallit ratt hastighet. Fran IAP-boxen far
chaufféren ingen varning nar han lastar for mycket, kor alltfor fort eller ar pa vag att kora in pa vag dar
fordonet saknar tillstdnd. Sadant forarstdd finns i AU men tillhandhalls utanfor det obligatoriska IAP-
systemet. IAP boxen ger heller ingen aterkoppling om chaufféren gor rétt eller fel nar han knappar in
fordonskonfiguration och vikter i AU-boxen eftersom den australiska IAP-tjansten arbetar med 72 timmars
fordrdjning. Dock arbetar den nya tjansten EWD, Electronic Work Diaries, i Australien i realtid eftersom
polispatrullerna maste kunna tanka ned fran molnet tidrapporter fran alla fordon oavsett akeri for en
specifik chauffor direkt pa plats.

En annan slutsats fran IAP-piloten var att sa langt majligt arbetar i realtid for stod till foraren vid val av rutt
och varning nar han haller pa att bryta mot regler. Detta stéller krav pa att kartmaterialet kontinuerligt
uppdateras med gallande brorestriktioner, hastighetsbegréansningar, alternativa vagar vid vagarbeten;
olyckor och tjallossning for 74-tonsvagnat samt att kartmaterialet gors lattillgéngligt for de aktdrer som
tillhandhaller forarstod och andra tjanster. Vidare ar det énskvart att sval axelvikter som
fordonskombination rapporteras automatiskt fér att dels minska fusk och dels férenkla fér chaufféren.

Erfarenheterna fran Australien och Sverige har i en gemensam forskningsrapport (Hill and Wandel 2015)
sammanfattats i féljande punkter:

e On-board Units (OBUs)/hardware which can perform multiple applications and services for both
regulatory and private sector

e Avoidance of proprietary-based systems

e A multi-provider model for both hardware and services to promote innovation, competition and
consumer choice

e Performance and outcome based specifications to promote innovation

e Supported by an independent certifier and auditor (TCA) to ensure technology and services
works, and continues to work, as intended

e Underpinned by a strong, deliberate separation between technology provision and policy use

e Defined roles and responsibilities between users, regulators and technology providers (to
minimise real or perceived conflicts of interest in the management of data and information).

e  Supports Co-operative ITS (C-ITS) applications — including Vehicle-to-Vehicle (V2V) and Vehicle-
to-Infrastructure (V2I), both of which hold the promise of significant road safety gains — now and
into the future.

e  Operating Model (including certification, audit and enforcement)

e  Communications platform (Introduction to Communications Access for Land Mobiles or commonly
called CALM)

e  System Security. Minimize the risk for tampering, spoofing and jamming

e System Integrity. Safeguard against being used for other purposes than intended.

| samma rapport jaAmférdes den hittillsvarande och den férvantade utvecklingen | Australien, Sverige och
EU med varandra, vilket visas i figur 6.1.4. Den stora skillnaden &ar att man i EU hittills krévt en box per
myndighetstjanst, som ofta upphandlats av myndigheten, medan man i Australien anvander de boxar som
den privata sektorn anvander for fleet management ocksa for myndighetstjanster efter att de sakrats mot
manipulering och fusk och sen certifierats.
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Figur 6.1.2 Hittillsvarande och forvantade telematiktjanster for myndigheter betraffande lastbilar i Australien,

Sverige och EU.

6.1.4 Erfarenheter av system for kontroll av HCT-fordon i Sverige

| alla befintliga forsoksprojekt inom HCT-programmet med langre och tyngre fordon anvéands Fleet
Managementsystem for att ha kontroll 6ver fordonens hastighet, position, och vikt (ofta bade externa vagar
och viktsensorer i luftfiadringen p& axelgrupperna). Framst Skogforsk och Volvo har gjort
sammanstallningar éver hur man uppfyllt stéllda krav i dispenser och detta finns redovisat i utgivna
resultatrapporter fran projekten. Uppféljningar visar att fordonen med ytterst f& undantag bara kor dar de
har tillstdnd, inte 6verlastas, inte 6verskrider 80 km/t och farre kraftiga inbromsningar an normalt
rapporterades. | intervjuerna med chaufforer i demonstrationsprojekten framkom att de som 6vervakats
har kant mindre press da de inte kunnat "tvingas” att kéra med Gverlast och for fort av uppdragsgivaren.
Detta har lett till en lugnare och mer sékerhetsprioriterande foretagskultur som &ven spridit sig till de férare
som kér vanliga fordon. Aven om férutsattningarna blir annorlunda nar vanliga” &kerier och forare far
mojlighet att anvanda HCT fordon, sa bedomer vi att 6vervakning med ITK kommer att fa liknande positiva
férandring av trafikbeteendet och sékerhetskulturen.

For malmtransporterna fran Kaunisvaaragruvan till Malmbanan med 90-tonsfordon som pagick under en
tid anvéande man ett relativt avancerad system for forarstoéd och dvervakning. Trafikverkets beslut om
transportdispens for dessa malmtransporter innehéll bland annat krav p3;

¢ Avstand mellan dispensfordon skall vara minst 4 minuter for att vagen ska ha tid att aterhamta sig
mellan transporterna.

e Hastighetsbegransningar skall inte 6verskridas
Bropassage sker med nedsatt hastighet (50 km/h) pa bro-mitt och ensam pa bron.
Handelser som medfor trafiksdkerhetsrisker, miljérisker, olyckor, akuta vagskador, hinder eller
annat som paverkar andra trafikanter eller vaganlaggningen meddelas omgaende till Trafikverket
och driftentreprenéren.

« Trafikverket skall pa ett tillfredstallande satt fa tillgang till uppgifter rérande transporterna
angéende
o Varje enskild malmtransports bruttovikt.
o Varje enskild malmtransports hastighet dver hela transportstrackan och vid alla
tidpunkter.
For att leva upp till dessa krav har man tagit fram ett system for forarstéd och uppfoljningsverktyg som
visas i figur 6.1.3 och beskrivs utforligare i Schildt, Jernberg och Martensson (2014).
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Case: ITS TSS Kaunisvaara
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Figur 6.1.3. ITS-6sning for 6vervakning av malmtransporterna fran Kaunisvaaragruvan med 90-tons
fordon. Kalla: Schildt, H. 2014

Bilarna samlar in data via en telematikenhet och skickar detta en gang per minut till Scanias servrar via ett
krypterat protokoll 6ver mobilnatet. Den information som samlas in fran fordonet innehaller bland annat
hastighet, position, férar-ID, fordons-ID samt ytterligare fordonsrelaterade parametrar.
Integrationsplattformen hamtar denna information via ACEAS standardiserade webservicegranssnitt enligt
extended vehicle definitionen till den databas som anvands av forarstddet och uppféljningsverktyget.

Forarstddsapplikationen anvander databasen for att ge féraren rekommendation om Iamplig hastighet med
avseende pa tidslucka samt distribuerar eventuella varningar mellan fordonen. Informationen skickas fran
integrationsplattformen via mobilnéatet till en lasplatta med SIM-kort i forarhytten. Aven
uppféljningsverktyget anvander integrationsplattformens databas for att kunna visa var alla fordon befunnit
sig och vid vilken tidpunkt. Viktinformation hamtas in fran lastmaskinen vid lastningen i Kaunisvaara och
knyts till respektive korning i databasen. Verktyget visualiserar sedan transporterna pa en karta med
mdjlighet att se eventuella dvertréadelser och om det kan finnas eventuella férklaringar t.ex. en
framforvarande bil som fatt problem och tvingats stanna langs vagen. Trafikverket har en inloggning till
uppféljningsportalen.

Kravet pa kontroll av bropassager géller tva broar och I6stes med trafikljus som mandévreras fran
forarhytten som stanger av trafiken innan fordonet anlander sa att bron hinner tommas pa annan trafik.

Bade IAP och systemet for malmtransporter fran Kaunisvaaragruvan har anvants som inspiration for vart
forslag till ITK-system, men bara nagra funktioner foreslas som obligatoriska och inga i kraven medan de
andra rekommenderas.

Inom European Automobile Manufacturers Association (ACEA) har man kommit dverens om att
standardisera tva olika granssnitt inom de telematiksystem som OEM féretagen erbjuder sina kunder,
namligen:
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e FMS standard interface, for att kunna koppla in andra OBU-er &n OEMs egna, t ex fristdende
leverantorer av fleet management tjanster
. Remote FMS standard, till flera olika kunder t ex akeriet, speditérer och myndigheter

Den vanligaste arkitekturen for telematiksystemen, s.k. Extended Vehicle System, framgar av figur 6.1.4.

S standard interface osy OEMs Server Customers
‘ OBM's Proprietary
:

Web
Secure Comenunication standard FM Interface

—

Mosle

Telecom

Vehide CaN-bus

Lo

Figur 6.1.4 De europeiska lastbilstillverkarnas telematik-arkitektur

Denna arkitektur och standarder for granssnitten har varit utgangspunkter i projektet.

6.2 Forslag pa IT-arkitektur for ITK och obligatoriska kontrollmekanismer

6.2.1 IT arkitektur for ITK
| Trafikverkets regeringsuppdrag 2014 respektive 2015 beskrivs fordonsbaserade ITK-system i 3 nivaer:

1. Egenkontroll med inrapportering av statistik
2. Egenkontroll med automatisk rapportering
3. Certifierat kontrollsystem med automatiskt rapportering

Forslaget som presenteras nedan &r pa nivan 1,5 d v s det &r tankt som ett automatiserat system, niva 2,
men i ett 6vergangsskede kommer manuell rapportering av vissa storheter, speciellt bruttovikt och
fordonskombination, att vara tillaten, dock inte registrering av fardvag med GPS och saker digital lagring
av data i minst ett ar. Avsikten ar att efter 6vergadngsperiod pa ca 1 ar ska all data registreras och hanteras
digitalt och automatiskt sa niva 2 uppnas. For att sen uppna niva 3 kravs en striktare certifiering och
kvalitetskontroll av all processer for att uppna en hiog datasakerhet. Denna stegvisa utvecklingsprocess
féljer samma monster som systemet for kontroll av kor-och vilotider och systemet for kontroll av
skatteuppbord baserad pa data fran taxametrar. De automatiserade delarna av ett ITK-system kan tekniskt
utformas pa flera olika satt. Vid utformningen av kraven har vi haft nedanstaende systemarkitektur som
utgangspunkt.

Denna baseras pa den arkitektur som de stora lastbilstillverkarna (OEM) har idag, som visades i figur 6.1.4.
Flera andra arkitekturer skulle kunna anvandas, t ex dar varje fordon eller t.o.m. axelgrupp rapporterar
direkt till en "backoffice” server i molnet i stallet for att all information avseende efterfordonen gar via
dragfordonets OBU.

Det finns ocksd manga olika sétt att fordela ansvaret for delsystemen mellan de ingdende partnerna, t ex
kan en fleet management leverantor ansvara for nastan allt eller s& delas ansvaret upp pa
dragfordonstillverkare, slaptillverkare, fristaende fleet management bolag och akeriet. Emellertid ar vissa
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alternativ olampliga p.g.a. okad risk for manipulering eller for dsidoséattande av integriteten, t ex att 1ata en
annan lastbils OBU agera "backoffice” server.

Vid en jamférelse med det australiska IAP-systemet finner vi att framtagandet av avvikelse- och
larmrapporter till myndigheterna i viss man motsvarar Statistiktjansten. Australien utférs dessa tjanster av
fem certifierade IAP service providers som ocksa utfor fleet management tjanster till framst akerierna.

Nar ITK utvecklas till ITK 3.0 med automatiska avvikelserapporteringar sa kan denna tjanst utféras av
antingen FM leverantdren, Statistiktjansten eller en fristdende aktor. Web FM standarden har med alla de
poster som kravs som indata fran fordonet fér denna tjanst.

Statistiktjansten bor vara placerad pa Trafikverket d& dess framsta uppgift &r att vara underlag till planering
av underhalls och investeringsatgarder.

FMS standard interface
OEM eller FM

OBU Serves Statistiktjinst
. i 3 é : ) OEM's Proprie (ﬂ Romote-FMS
r S Secure Communication } standard ."
Mobile
Tolecom
Forar-NMWI
Eme —

Vikt VIN ikt
Axelgrupp 1 Efterfordon 1 Axedgrupp 2

Akeri Myndigheter

Figur 6.2.1 OEM-foretagens arkitektur for ITK-system

Notera att bilden ovan inte beskriver informationsutbytet med omgivande system, vilket ar nog sa viktigt for
att utféra de ingaende tjansterna. Andra ombordsystem (fardskrivare, hastighetsmatare, drivlina,
navigationssystem, handdator), kartinformation, vagdatabaser, information fran bilregistret och fran registret
6ver innehavare av trafiktillstand, realtidsinformation om trafik; olyckor mm, verkstader, de olika aktorerna i
transportkedjor, informationsutbyte med aktorer i utlandet etc. Informationsutbyte med omgivande system
kraver fortsatt utredning.

6.2.2 Val av obligatoriska kontrollmekanismer att inga i ITK
20 oktober anordnade projektet en workshop i Géteborg. Drygt 30 deltagare fran de flesta intressenter och
berérda. Nagra slutsatser:

e  Tekniskt mgjligt att registrera data med god kvalitet, &ven axelvikter

¢ Samma data behovs for fordonstagets elektroniska bromssystem viktkontroll enligt EU 96/53
e Liten extra kostnad foér ITK om fleet management ar installerad

e Mojligt att skydda mot fusk och integritetsintrang

o Egenkontroll minska stress och forbattrar sékerhetskulturen

e Ansvarskedjan éar viktig

e Forarstddet bor vara anvandarvanligt och situationsspecifikt
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e  Piskor for fuskare och moroétter fér de som skéter sig
e  Stora synergier med arbetet i vagslitageskattekommittén
e ITK skulle kunna anvandas for den kommande obligatoriska viktkontrollen enligt EU 96/53

Under projektet blev det uppenbart att kontrollmekanismer, synpunkter, 6nskemal och fragestallningar
kring tilltrddeskontroll kan klassificeras antingen férebyggande eller uppfdljande:

Forebyggande Tilltradeskontroll

e Fordonet mater och spar sjalv sin bruttovikt och pa sikt vikt per axelgrupp

e Anvanda dagens regelverk for 6verlaster med avgift till &keriet och boter till foraren

e Hur ackreditering eller certifiering av kvalitetssdkrad egenkontroll hos operatdren ska ske, galler
aven tillsyn av detta.

e  HCT-tillstdnd for fordonsoperatéren. Galler bade firmabilar och akerier.

e Skyltning vid infart till vagar och broar som inte klarar 74 tons fordonstag

e Aktuella kartor: var 74 ton ar tillatet respektive forbjudet, tjale, vagarbete, olyckor. Helst
uppdatering i realtid

e  Extern vagning: vid lastning, kranvagar, vid lossning t ex vid sag eller massafabrik

e Forarstod: GPS, ruttférslag, varning om: lastas fel, fel efterfordon eller pa fel vag, (stoppas om
foraren anda forsoker)

e Ansvarsfordelning mellan chauffor, akeri, transportkdpare, lastare. Alla som kan paverka
regelefterlevnad bor kunna stéllas till ansvar

e Krav pa foraren? Korkort? Kurser? Erfarenhet?

Uppféljande Tilltradeskontroll

e Registrera fordonstagets: bruttovikt, axelgruppvikter, rutt, dragets VIN, slapens VIN,
forarens ID dygnet runt och sparai 1 ar

e Rapportera fordonstagets vikter och rutter utan VIN och ID till myndighet i efterhand for
statistik dver regelefterlevnad och underhallsplanering

e Tillsyn med stickprovskontroller och revision av operatorer

e Flygande inspektioner pa vagen

e Fasta vagstationer

e WIM-Bridge (+ kameror?)

De delaktiviteter som markerats med fet stil féreslas inga i de obligatoriska kraven som beror
fordonsoperatoren medan de Gvriga antingen ar en rekommendation eller har nagon annan ansvarig, t ex
infrastrukturhallaren eller polisen.

Genom att gruppera de obligatoriska kontrolldelarna efter hur de ar integrerade i varandra framkom
nedanstadende fyra delar utover dessa delar ska det aven utforas tillsyn:

A. Operatdren ansvarar for:
e att fordonstdget automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU (On Board Unit)
o  sin GNSS-position varje minut
o sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid en férandring av 3 ton eller mer
o VIN for alla ingadende fordon
o D pa ansvarig operator
o D pa ansvarig forare
e att fordonstaget skickar dessa data till "backoffice” pa ett sakert satt med angiven minsta frekvens
e att dessa data sparas i "backoffice” i minst ett ar pa ett sakert satt for att minimera integritetsintrang
och manipulering
e attdata i bade OBU och "backoffice” ar avlasbara via anvisat granssnitt pa plats eller kan skickas
vid stickprovskontroll och revision
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e under en 6vergangstid pa ett ar fran 6ppnandet av det forsta 74-tonsnétet tillats manuell
inrapportering till OBU innan en kdrning paborjas av validerade bruttovikt, fordonskombination (VIN
pa alla ing&ende fordon), operatdrs ID och forar ID.

B. Operatdren ansvarar for:

e  att "Backoffice” i efterhand rapporterar fordonstagets positioner med bruttovikter, men utan ID pa
forare, operator eller ingdende fordon, till en statistiktjanst via anvisat granssnitt och varje kvartal.
Detta gors enklast genom att data sparade i "backoffice” anonymiseras genom filtrering.

C. Operatdren rekommenderas:

e anvanda sig av en kvalitetssakrad egenkontroll sa regelovertradelser forebyggs och minimeras
samt s& kvaliteten pa registrering, sparande och rapportering av fordonsdata garanteras.
Lampligen anvands data i realtid fran fleet management systemet inklusive delprocess A for
férarstdd, uppféljning och successiva forbattringar. | framtiden nar egenkontrollprocessen
definierats mer precist foérvantas den bli ett krav.

D. Myndigheterna ansvarar for:

e en statistiktjanst som tar emot och analyserar avidentifierad data (delprocess B) avseende
genomforda transporter med fordonstagen for att analysera och rapportera grad av
regelefterlevnad och ta fram underlag for planering av underhall och férstarkning av
infrastrukturen. Inledningsvis ansvarar Trafikverket for denna delprocess.

Myndigheterna ska for att systemen ska fungera utféra kontroll och tillsyn av de ovanstdende processerna,
med fokus pa A och B, samt tilldela sanktioner vid regelbrott.

Indelningen baseras ocksa pa att tydliggora skillnad mellan systemets olika syften: férebygga, kontrollera
och statistikinsamling. Var processerna A-D utfors i det tekniska IKT-systemet framgar av figur 6.2.2.

FMS standard interface OEM eller FM Statistiktjanst

Server
Process B

OEM's Proprieta

Secure Communication

M
standard

Process| D

Mobile N t i
Telecom \
Forar MMI e ’
Process C
| Vehicle CAN-bus \ 3 ‘
Axeri Myndigheter
Vikt VIN vikt
Axelgrupp 1 Efterfordon 1 Axelgrupp 2

Process A

Figur 6.2.2. Delprocessernas placering i det tekniska ITK-systemet

| de tva matriserna nedan har vi beskrivit hur fyra av dessa delprocesser ar involverade i de
viktigaste aktiviteterna och anvandarfallen.
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Figur 6.2.2. . Hur de fyra delprocesserna interagerar med varandra, tillfélliga manuella rutiner samt exempel
pa liknande processer inom transportomradet.
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Figur 6.2.3 . Hur de fyra delprocesserna involveras under ett transportuppdrag.
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Detaljerade tekniska specifikationer for delprocesserna A och B redovisas i 6.3. Ett forsta
forsok till specificering av kraven pa delprocessen pa C gors i 6.4. | det fortsatta
forskningsarbetet planerar vi att underséka om nagon eller nagra standarder for
kvalitetssakring eller motsvarande skulle kunna anvandas. For tillsyn kravs tydlig precisering av
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kraven. Om delprocessen D utférs inom en myndighet racker det med en processbeskrivning,
men om den ska utféras av nagon kontrakterad tredje part behovs dven kvalitetssakring med
tillsynsaktiviteter. | bada fallen maste dock integritet, missbruk och skydd mot sarbarhet
sakerstallas med tillsyn och sanktioner.

6.3 Forslag pa tekniskt upplagg for ITK-systemet (A, B)

6.3.1 Bakgrund tekniska fragor
Vi har i detta avsnitt utgatt ifrdn den tekniska systemarkitekturen som beskrevs i Figur 6.2.1 Den tekniska
kravspecifikationen som foreslas i detta avsnitt &r i huvudsak baserad pa prestation och inte pa en specifik
teknik varfor vi i rimlig grad sakerstallt att Aven andra arkitekturer ar mojliga. P& sa satt mojliggors
innovation. Vi fokuserar har pa IT-system for att méjliggora de digitala tjanster som ingér i delprocesserna A
och B samt hur IT-systemet ocksa ska leverera data till delprocesserna C,D och till de tillsynsaktiviteter som
beskrivs i 6.6 nedan.

Projektet foreslar att det ar operatérens ansvar att data registreras och sparas enligt de krav som
preciserats for delprocesserna A, B och C i féregdende avsnitt dvs.:
Fordonstaget:
e automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU (On Board Unit)
o  sin GNSS-position varje minut
o sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid en férandring av 3 ton eller mer
o VIN for alla ingaende fordon
o D pa ansvarig operator
o D pa ansvarig forare
e under en 6vergangstid pa ett ar fran Gppnandet av det forsta 74-tonsnatet tillats manuell
inrapportering till OBU innan en kdrning paborjas av validerade bruttovikt, fordonskombination (VIN
pa alla ing&ende fordon), operatérs ID och férar ID.
e skickar dessa data till "backoffice” pa ett sakert satt med angiven minsta frekvens

Backoffice:

e tar emot ovan beskriven data fran fordonstaget och sparar den i minst ett ar pa ett sakert satt for
att minimera integritetsintrang och manipulering

e  kopplar ihop data fran fordonstaget med ID pa operatéren

e i efterhand rapporterar fordonstagets positioner med bruttovikter, men utan ID pa férare, operator
eller ing&ende fordon, till en statistiktjanst via anvisat granssnitt och varje kvartal. Detta gors
enklast genom att data sparade i "backoffice” anonymiseras genom filtrering. (Delprocess B)

e leverera data eller en delméngd av data fran operatérens alla 74 tons fordon till tillsynsmyndighet
infor kontroll och tillsyn efter begaran

o fordonsdata i bade OBU och "backoffice” ska vara avlasbara via anvisat granssnitt pa plats samt
kunna skickas via anvisat granssnitt infor stickprovskontroll och revision

Operatdren rekommenderas (Delprocess B):

e anvanda sig av en kvalitetssakrad egenkontroll sa regelévertradelser forebyggs och minimeras
samt s& kvaliteten pa registrering, sparande och rapportering av fordonsdata garanteras.
Lampligen anvands data i realtid fran fleet management systemet inklusive delprocess A for
forarstod, uppfoljning och successiva forbattringar. | framtiden nar egenkontrollprocessen
definierats mer precist férvantas den bli ett krav.

Begreppet "backoffice” avser lagring utanfor fordonet, exempelvis pa en lokal server eller i en
internetbaserad servertjanst (molnplattform), dar informationen &r sékrad och inte kan manipuleras i
efterhand.
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Den tekniska plattformen och tjansterna inom ett ITK-system masta folja ovanstdende krav avseende
Fordonstaget och Backoffice (A+B) och rekommenderas ge IT-stdd till den till att borja med frivilliga
kvalitetssékrade egenkontrollen (C)

Ett antal anvandningsfall har identifierats som tillsammans med kraven ovan beskriver kraven pa ITK-
systemet. De anvandningsfall som innehéller moment vilka ar styrande for kraven pa ITK-system i den
forsta versionen har markerats kursivt, medan de andra &r att betrakta som dnskvéart men ej obligatoriskt
stod till forare och operatdr. Ett flertal av anvandningsfall kan antingen utféras manuellt eller automatiskt.
Manuellt kommer bara att vara tillatet under en begransad 6vergangstid. Vi redovisar forst en lista 6ver
anvandningsfallen och sen beskrivs de utforligare.

Registrera/avregistrerar 74 tons fordonstag och ansvarig operatér i vagtrafikregistret
Identifiera fordonstag — Identifiera dragfordonet och alla efterfordonen

Godkann fordonstag — Sakerstalla att fordonstaget far framforas med bruttovikter Gver 64 ton
Lasta/lossa under transportuppdraget — Registrera viktandringar éver 3 ton

Registrera positioner — Registrera regelbundet fordonstagets position

Hitta tillaten resvag — Ta reda pa en tillaten resvag for aktuellt transportuppdrag

Hitta alternativ resvag — Hitta en alternativ resvag (om mdjligt) vid hinder

Motivera avvikelser — Motivera avvikelser

Leverera till backoffice - Skicka data fran fordonet till "backoffice” pa ett sékert sétt

Skicka analysdata — Skicka avidentifierad analysdata till Statistiktjansten

Analysera transporter — Inskickad data analyseras for statistik pa regelefterlevnad och for
planering av underhall av infrastrukturen

Leverera kontrolldata for revision — Leverera fullstandig data fran "backoffice” till
Tillsynsmyndigheten infor revision eller stickprov av operatéren

Leverera kontrolldata till vagkanten — Leverera fullstandig data fran fordonet till kontrollant vid
vagkanten alternativt till fast station for viktkontroll. Aktuell bruttovikt samt positioner och vikter viss
tid bakat
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1. Registrera/avregistrerar 64+fordonstdg — | vagtrafikregistret

Vi utgdr ifran att nar ett fordonstag godkants for transporter med bruttovikter Gver 64 ton registreras det med
information om dragets och alla efterfordons VIN och registreringsnummer och med information om den
ansvarige operatdrens ID nr i vagtrafikregistret, oavsett om svensk eller utlandsk. T ex kan det ID-nr som
anvands for skatteuppbdrd &ven anvandas har. Endast en ansvarig operatdr kan samtidigt finnas for
samma fordonstag. Dessa fordon kallas i fortsattningen for 64+fordonstag. Ett dragfordon kan vara godkant
for att med flera olika efterfordon bilda att godkant 64+fordonstag liksom ett efterfordon, t ex en trailer kan
kombineras med flera andra efterfordon och dragfordon. Ofta har de olika fordonen i kombinationen olika
agare. Dragfordonet ags for det mesta av akeriet medan trailers ags av speditor eller trailerpool.

Foljande behover utredas vidare men projektet foreslar att 64+ fordontdg som ar avsedda for transport inom
Sveriges granser registreras oavsett om ett eller flera fordon i tget ocksa &r registrerade i land utanfor
Sverige. Syftet med detta &r att det ska vara enkelt for bade operatéren och tillsynspersonen att forsakra sig
om att den specifika fordonskombinationen ar godkand for transporter med bruttovikter 6ver 64 ton i
Sverige.

Vi behover bland annat se p& hur man tilldela en entydig identitet for ett specifikt 64+fordonstag.

Projektet foreslar att de ingdende fordonens VIN separerade med + tecken utgdr fordonstagets ID och
eventuellt tilldelas fordonstéget ett eget ID nummer som pekar pa denna sekvens av VIN. D& framgar det
entydigt vilken ordning pa efterfordonen som ar godkand. Nar négon slar upp ett dragfordons VIN eller
registreringsnummer ska alla godkanda fordonstag dar dragfordonet ingar visas och samma sak nér ett
efterfordons VIN eller registreringsnummer slas upp.
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2. Identifiera fordon (och efterféljande fordon)

Dragfordonets VIN-nummer eller registreringsnummer ska kunna kopplas till allt registrerat data fran
fordonet men det behdver nddvandigtvis inte folja med nar analys-data skickas till Trafikverket.

Onskvart scenario: Dragfordonet i transporten identifieras genom att fordonets VIN-nummer lases frén
CAN-natverket i fordonet. | framtiden vore det &ven dnskvart att identifiera samtliga slaps VIN automatiskt
men i ett forsta steg &r det inte nédvandigt.

Manuellt alternativ: Vid varje forandring av fordonskombinationen registreras efterfordonens VIN i OBU.

3. Godkann fordonstag
Nagon typ av mojlighet att kontrollera att ett fordonstag ar godkant bor erbjudas av ansvarig myndighet (t ex
Transportstyrelsen), eventuellt i form av ett formellt tillstdnd. Exakt hur det ska g4 till &r inte beslutat annu.
Onskvart scenario:

e Knappa in 64+fordonstagets ID, enligt forslaget under 1.

e Registrera fordon: VIN dragfordon + VIN Efterfordon 1 + VIN Efterfordon 2 + VIN Efterfordon 3

e FaOK.
Manuellt alternativ: Tveksamt men eventuellt en I6sning dér man ringer ansvarig myndighet
| framtiden: Satta ihop godtycklig kombination av drag och efterfordon och i en app kolla om lagligt och for
vilken last.

4. Lasta/lossa under transportuppdraget

Registrera viktandringar dver 3 ton. Vikten ska inte behéva registreras hela tiden. Efter varje
lastning/lossning, kan t ex identifieras med att fordonet star still i mer &n 3 minuter, mats bruttovikten och om
viktandringen Gverstiger 3 ton sa registreras det och en ny delstracka inom transportuppdraget paborjas.
Om bruttovikten efter ett stopp ar pa andra sidan 64 tonsgransen gors en ny berakning av anvandningsfallet
"Hitta tillaten resvag.” Man kommer inledningsvis att acceptera en felmarginal pa +/- 3 ton vid
viktskattningen.

Onskvart scenario: Fordonets bruttovikt lases av automatiskt, exempelvis fr&n sensorer i luftfiadringen
eller med hjalp av fordonets EBS-system. | det senare fallet kan det krévas att fordonet kért en viss stracka
innan bruttovikten kan faststéllas, vilket innebar att man inte har tillracklig information fér anvandningsfallet
"Hitta tillaten resvag”

Manuellt alternativ: Vikt-inhadmtning kan ske manuellt i undantagsfall d& ev. sensorer och/eller luftbalgar
anses opalitliga eller ej fungerar. Detta bor hanteras i likhet med trasig fardskrivare.

Vid manuell inmatning kan vikten hamtas fran extern vag eller beraknas med hjalp av nettovikt och matning
fran lastare. Validering i form av kvitto ar onskvart.

| framtiden: Ska aven axelvikter méatas och lagras

5. Registrera positioner

For att f& kora transporter dver 64 ton maste man ocksa kunna registrera position automatiskt via en fast
kopplad GNSS-enhet i fordonet med en (1) minuts upplésning.

Onskvart scenario: En fast monterad OBU registrerar kontinuerligt positionen pé fordonet. | férsta skedet (i
nulaget version 1.0) registreras fordonens positioner med 1 minuts upplésning

Manuellt alternativ: E;j tillatet

6. Hitta tillaten resvag

Ge stod till foraren att hitta en lamplig rutt for transporten. Kravet &r att det tunga fordonstag aldrig avviker
fran tillatna vagar men det finns inga exakta riktlinjer for hur det ska ga till. Alltid férarens ansvar. Ingen
skillnad mot idag om man kor 64 ton pa BK1 och maste hitta tillaten fardvag som inte gar pa BK2 eller 3
vagar.

Onskvart scenario: Foraren far hela tiden feedback om att fordonstaget kor lagligt och blir omedelbart
notifierad om eventuella avvikelser.

Manuellt alternativ: Vid exempelvis olycka eller vagarbete skulle féraren kunna fa hjalp av backoffice eller
Trafikverket att hitta en tillaten vag men i varsta fall maste slapet kopplas av eller lasten minskas pa annat
satt.
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7. Hitta alternativ resvag

Ge stod till foraren att hitta en alternativ resvag vid behov. Kravet ar dven har att det tunga fordonstaget inte
far avvika fran tillatna vagar.

Onskvart scenario: Vid exempelvis olycka eller vagarbete skulle féraren kunna f& hjalp av backoffice eller
vaghallaren att hitta en tillaten vag.

Manuellt alternativ: | varsta fall maste slapet kopplas loss eller lasten minskas pa annat sétt, dvs. samma
sak som om stopp pa BK1 vag och alternativen bara ar BK2 eller BK3.

8. Motivera avvikelser

Eventuell 6vervikt och/eller felaktigt vagval maste motiveras. Detta bor goras s& nara inpa handelsen som
méjligt medan foraren fortfarande kommer ihdg omstandigheterna.

Onskvart scenario: Féraren behéver motivera avvikelsen snarast efter att den skett (eller s& snart som
méjligt efter det) och skulle d&ven kunna fa hjalp av backoffice att motivera den. Enklast om det finns nagra
olika forval att kryssa i OBU:s foérar-MMI (Man Maskin Interface).

9. Leverera till backoffice

Informationen ska skickas till backoffice pa ett sakert sétt, det betyder att informationen inte ska kunna
manipuleras pa vagen. Backoffice maste aven sakerstalla att informationen &r skyddad via
sakerhetskopiering (backup) och tillracklig kontroll av behérighet.

All information (VIN, bruttovikt och positioner) ska alltid skickas regelbundet till backoffice, féreslagvis var
10:e minut.

Manuellt alternativ: Viktférandringar kan matas in manuellt via ett gréanssnitt alternativt penna och papper
och nagon pa kontoret sen lagger in det i databasen. Informationen fran fordonsenheten kan dven tankas
over till backoffice tradiost eller via sladd nar fordonet har avslutat sin kérning vilket behéver ske minst en

gang per dygn.

10. Leverera analysdata
All leverans av data ska baseras pa standarden for Remote FMS. Syftet med standarden &r att kunna
utbyta data mellan olika aktorer i det uppkopplade ekosystemet utan att behtva utveckla stod for manga

olika format.
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Figur 6.3.1 . Aktdrer som kan nyttja Remote FMS standarden. Vidareutveckling av Figur 6.1.4

Kravet for analysdata beror bara en liten del av falten i specifikationen fér meddelandet VehicleStatus i
Remote FMS, enligt nedan: (vid behov kan &ven VIN-féltet erséttas av ett anonymiserat VIN).
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Figur 6.3.2 VehicleStatusType &r den del av Remote FMS standarden som &r aktuell for ITK. Ytterligare ett
antal falt ar obligatoriska i specifikationen, dessa falt kan fa vardet = 0 s att inte 6verflodigt data skickas
med for analys.

Remote-FMS standarden finns beskriven har:

www.fms-standard.com/Truck/index.htm
http://www.fms-standard.com/Truck/down_load/Technical Specification rEFMS 15.09.2014.pdf

11. Analysera transporter/
Hos Trafikverket maste det finnas infrastruktur och verktyg for att lagra och analysera analysdata. Syftet
med dessa analyser ar att skydda och underhalla infrastrukturen.

12. Tillhandahalla kontrolldata for tillsyn och revision

Backoffice lagrar information om alla kérningarna i minst ett ar for att operatéren ska kunna leverera
kontrolldata till myndigheten vid en eventuell kontroll. Samma xml-format (XSD) som fér analys men nu
anvands fler falt. Rutiner bor tas fram av tillsynsmyndigheten fér hur kontrolldata ska levereras samt
detaljerad beskrivning av vilka falt far lagras ur ett PUL-perspektiv etc.
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6.3.2

13. Tillhandahalla kontrolldata for tillsyn vid vagkanten

Leverera fullstandig data fran bilen till kontrollant vid vagkanten alternativt till fast station for viktkontroll.
Aktuell bruttovikt samt positioner och vikter en specificerad tid bakat. Om samma metoder kan anvandas
som idag anvands for fardskrivare kraver vidare utredning. Ett alternativ kan vara att anvanda samma
metoder som foreslas for digitala fardskrivare i framtiden.

Onskvart scenario: Data levereras tradlést (liknande WiFi) som anvander en faststalld standard fran OBU
till vagkanten. Detta sker automatiskt pa begaran av auktoriserad kontrollstation, t.ex. en fast
viktméatningsplats.

Manuellt alternativ: Data tankas ur OBU till en USB-sticka av kontrollant.

| framtiden: All data i "backend” servern ar aven atkomlig i realtid fran vagkanten. | IAP-tjansten Electronic
Work Diaries i Australien kan polisman vid kontroll kolla en specifik férares tidloggar hos alla operatérer han
kort for i en molntjanst.

Oversikt av anvandningsfallen i ITK
Kravspecifikationen specificerar inte exakt var respektive anvandningsfall ska realiseras men malet ar att
s& mycket som mgjligt ska ske automatiskt sa att mojligheten att fuska blir s liten som méjligt.

Diagrammet nedan ar ett forslag dar s& mycket som mgjligt sker automatiskt i en fast monterad
fordonsenhet.

uc Overview /
Intelligent Tilltrades Kontroll
Trafikverket Fordon / OBU
Analysera
transporter Identifiera fordon
(och sla
/ Lasta/lossa ( P)
(detektera
viktféréandring)
Analytiker pa
Trafikv erket X
Registrera/
avregistrera Registrera
64+fordonstag positioner
Leverera till
backoffice
Godkann fordonstag, Leverera
kontrolldata vid O
véagkanten
Kontrollmyndighet
N /
\ K
«flow» «flow»
\ !
Backoffice
Hitta tillaten resviag
\ Leverera
Forare / Akeri I Analysdata
Leverera
Hitta alternativ kontrolldata for
resvag revision
Motivera avvikelse

Figur 6.3.3 . Forslag pa var de olika anvandningsfallen kan realiseras.
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6.3.3 Beskrivning av vad operat6ren skall géra
For den enskilda operatren som avser att anvanda 74-tons fordonstag ar det foljande som skall géras.

Be att fa bli registrerad i Trafikregistret som operatér for angivna 74 tons fordonstag, om han inte
tidigare blivit registrerad
Upphandla de obligatoriska systemen och tjansterna for verksamhetsprocesserna A och B samt
géarna aven for C. Har finns i princip fardiga paket redan nu da vi forsokt utga fran befintliga fleet
management system och fler forvantas utveckla tjanstepaket som uppfyller kraven pa ITK-system.
Installera och utbilda férarna och personalen pa kontoret
Det som skiljer sig fran transport med traditionell lastbil &r framst:
o Kolla att fordonstéget ar godkant samt, om det inte gjorts automatiskt, registrera vikt, VIN
pa efterfordonen och forar ID i fleet management boxen i fordonet
Knappa in destinationen och fa forslag pa basta godkanda fardvag.
o Om hinder uppstar be om rad for alternativ fardvag och om sadan inte finns koppla av
efterfordon, lossa en del av lasten eller vanta.
o Vid flygande inspektion langs vagen, erbjuda kontrollanten tillgang till OBU och de andra
system han begér
Se till att statistikdata skickas enligt process B ovan, savida det inte ingar i avtalat med
telematikféretaget
Vid kontrollbesok i foretagets lokaler, erbjuda kontrollanten tillgang till "backoffice” och annat han
begar.

Nedan &r en figur som beskriver hur dataflédet "tekniskt” kan ga till. Den ar inte helt 1attférstaelig men
beskriver en tankt gang for data.

sd Tung kérning /
Férare‘/ Akeri OEM Ba‘ckomce Fordcm‘ /1 0BU Traflk‘verkel
| Tandning pa() | }
t
| |
| Identifiera fordon (och sldp) |
| |
| |
} ; Uppmét viktdata() }
! Rapportera till backoffice() }
Hitta tillaten tutt() 1 }
é | |
} } ; Registrera positioner() }
! ! till 0 !
| - |
| |
} Skicka analysdata() ;‘
|
| Analysera t rt
! : nalysera transporter()
!
| | |
Figur 6.3.4 Beskrivning av dataflédet vid en transport

6.4 Forslag pa hur egenkontroll kan ske (C).

Egenkontrollsystemen ar till for att underlatta egna kvalitetsarbetet och for att visa hur man uppfyller
kraven pa inrapportering (A och B).

Vi har sett pa olika upplagg for egenkontroll och aven har vill vi anvanda operatoren/akeriets befintliga

system s

om grund. Av den anledningen har vi haft diskussioner med Sveriges Akeriféretag och

Transportarbetarférbundet for att fa klart for oss hur nuvarande situation ser ut. Har ar det en stor variation
och av naturliga skal har storre &kerier mer uppfoljning av sina transporter. Med hjalp av systemen kan
akerierna optimera anvandningen av sina fordon bade vid val av rutt (minskad bransleférbrukning) och for
att undvika onédig forslitning av fordonen.
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6.4.1

6.4.2

Det ar viktigt att man féreskriver mot vilket regelverk som tillsynen ska goras. Detta har vi inte gjort &n men
nedan féljer en beskrivning av hur egenkontroll gors inom miljpomradet.

Egenkontroll inom omradet for miljoarbete

Det &ar verksamhetsutovaren som béast kanner till verksamheten och darmed har méjligheterna att
kontrollera verksamheten och hur verksamheten paverkar miljon. Ett effektivt hjalpmedel for att folja upp
och framforallt forebygga negativ paverkan av miljon ar egenkontroll. Enligt Naturvardsverket bygger
egenkontroll pa fyra delmoment

e Planera
e Genomféra
e Foljaupp

e Forbattra
Planering omfattar bland annat att de aktiviteter, processer och material (exempelvis kemikalier) som kan
ge upphov till negativ paverkan pa manniskors halsa och miljon ska identifieras. Det &r dven viktigt att den
organisatorisk ansvarsfordelning for de delar av verksamheten som kan orsaka olagenhet fér manniskors
halsa och miljon beskrivs. Under genomférandefasen ska de anstallda f& den kunskap och ha tillgang till de
resurser som behovs for att minimera riskerna. Ett led i detta arbete kan &ven innebéra att erforderliga
rutiner och riktlinjer tas fram. Att dessa rutiner tillampas och att de far den avsedda effekten ingar i
delmomentet "f6lja upp”. Detta kan inkludera kontroller av utrustning, matning av utslapp eller andra
uppféljningar. Det sista delmomentet innebér att brister och forbattringar genomfoérs. Egenkontrollen &r en
kontinuerlig process dar samtliga fyra delmoment pagar parallelit.
Egenkontroll enligt miljdbalken bygger pa de allménna hansynsreglerna i 2 kapitlet i miljsbalken samt kravet
pa egenkontroll i 26 kapitlet 198. Hansynsreglerna sager att det ar verksamhetsutovaren som skall ha eller
skaffa sig den kunskap som behdvs for att skydda méanniskors halsa och miljon mot skada eller olagenhet.
Verksamhetsutévaren ska dven utféra de skyddsatgarder, iaktta de begransningar och vidta de
forsiktighetsatgarder som behdvs for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten medfér skada
eller olagenhet. | 38 star det &ven att basta majliga teknik skall anvandas vid yrkesmassig verksamhet for
att uppna kraven enligt hansynsreglerna.
Ovan beskrivna krav ska uppfyllas i den utstrdckning som anses rimlig bland annat med hansyn till nyttan
av atgarderna jamfort med kostnaderna for dessa atgarder.
Tillsynen av egenkontroll kan inkludera bade platsbesdk och dokumentgranskning. Vid platsbesok ar det
viktigt att stalla fragor till utdvarna kopplat till de riktlinjer och rutiner som finns faststallda for att kontroller att
de anstéllda har kannedom och tillampar dessa.

Forslag egenkontroll HCT

Egenkontroll enlig miliobalken &r inte direkt tillamplig pa HCT fordon och utpekade vagnat. Daremot kan
principerna for egenkontroll tillampas dven inom detta omrade (Planera, Genomfora, Félja upp, Forbattra).
Lampligen bor kravet pa egenkontroll laggas pa akeriet och inte den enskilde foraren da akeriet ar att
betraktas som verksamhetsutdvare. Detta betyder dock inte att den enskilde féraren &r utan ansvar. Alla
som bedriver verksamheten omfattas av egenkontrollen. Akeriet bér tillse att de enskilda férarna har eller
skaffar sig den kunskap som behévs for att kunna bestdmma aktuell totalvikt med erforderlig sakerhet,
identifiera vilket vagnat som far trafikeras av HCT fordon, mm. For att félja upp att verksamheten genomfors
enligt de lagar, foreskrifter, domar och beslut som berdr verksamheten ar det viktigt att data samlas in
rérande exempelvis fordonets totalvikt, sammansattning och trafikerat vagnat pa ett andamélsmassigt satt.
Kravet pa att nyttja basta moéjliga teknik vid yrkesmassig verksamhet, vilket all HCT verksamhet bor
betraktas som, kan &ven inkludera den utrustning som foéraren behdver for att folja uppsatta rutiner samt
verksamhetsutdvaren behover for att félja upp verksamheten.

En tillsyn av det systematiska egenkontrollarbetet kopplad till HCT skulle kunna vara baserad pa dels
kontroll av dokumentation och dels av inspektion pa plats. Vid kontroll av dokumentation &r bland annat
kunskapslaget, rutiner, riktlinjer och uppfdljning (hur denna &r ténkt att ske samt resultat av) av intresse.
Den platsspecifika kontrollen skulle i sin tur kunna vara uppdelad pa bade akeriets befintliga kontor och
forarnas arbetsplats (dvs. fordonet). En viktig del i denna kontroll &r att stélla fragor till berérda personer.
Fragorna varierar beroende pa vilken roll personen har i foretaget.
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6.5 FoOrslag pa statistiktjanst (D).

Foljande utkast till losning och 6versiktlig kostnadsuppskattning &r baserad pa diskussioner inom projektet.
Kostnadsuppskattningen tar enbart upp IT-relaterade kostnader och inte exempelvis rutiner och arbetssétt.

Overforing av data

Den tekniska lésningen fér éverforing av geografiskt positionerad data ar féreslagen att ske via XML-format
méanadsvis. XML-filer skickas 6ver till exempelvis en ftp-site pa Trafikverket enligt verenskommen XSD.
Efter inleverans bearbetas data med FME Server hos Trafikverket innan det gar vidare till indataprocessen.

Visning av data fran Trafikverket

Nar data ar lagrat i utpekad lagringsmiljo kan Trafikverket komma att tillhandahalla det pa lampligt satt,
exempelvis kan visning i NVDB pa webb bli aktuellt. Féreslaget visningsformat &r WMS
(http://www.opengeospatial.org/standards/wms) vilket &r ett standardformat inom geografisk information och
aven for Trafikverket. En visningstjanst behover upprattas pa Trafikverket alternativt att aktuella kartor laggs
till i befintlig tjanst. Om geografiska data skall visas upp fran 6vriga delar av projektet foreslas WMS &ven
dar.

6.6 Forslag patillsyn med sanktioner avseende trafikering och ITK-
processer

Det racker inte med att faststélla vilka krav som ska vara uppfyllda for att fa framfora fordon Gver 64 ton
utan instrument for att hjalpa aktérerna och incitament till att motivera aktorerna att félja kraven ar lika
viktigt. | detta fall kravs kontroll och tillsyn av bade 64+ fordonens regelefterlevnad vid kérning avseende
fardvag, vikter och fordonskombination, och av att de uppstéllda kraven pa sjalva ITK-systemet foljs.

Polisens och trafikkontrollanters resurser fér kontroll av tunga fordon blir allt mindre. Det tillsammans med
den risken for kostnader i form av accelererad nedbrytning av infrastrukturen om okontrollerad kdrning
med fordon dver 64 ton goérs gor att tillsyn krvs. Anledningen till att den ar stdrre &4n nuvarande risk ar att
det kommer ta lang tid att uppgradera nuvarande BK1-vagnat till att klara 74 ton. Det som redovisades i
svaret pa 2015 ars regeringsuppdrag var att vi kan éppna drygt 1/3 av vagnatet under kommande 12 ars
planperiod med nuvarande medelstilldelning och prioritering. Detta behov av sérskild kontroll av dessa
risker har aven identifierats i andra lander. Som beskrivs i avsnitt 6.1 State-of-the-art sa har alla lander
som Oppnat upp for fordon tyngre an 60 ton pa en delmangd av vagnatet infort sarskilda krav pa bade
fordonstdgen och operatéren samt i nagra fall aven infort sarskild évervakning av dessa fordons fardvag,
vikter och hastigheter s& att dvertradelser upptacks.

Utvecklingen mot allt kostnadseffektivare informationsteknik med sensorer, lagring och datadverféring
forvantas fortgd mycket snabbt. Det innebar att digitalt baserade metoder for att 6ka regelefterlevnaden
forst infors som ett komplement till och i 6kande takt som erséttning for personalintensiva metoder.
Fartkontroller med fartkameror i stéllet for trafikpoliser och elektronisk debitering av vagtullar i stéllet for
manuell &r tydliga exempel. Overg&ngen frn mekaniska till digitala fardskrivare samt till allt mindre
bemanning av farkoster inom alla trafikslagen ar ytterligare exempel pa denna starka trend.

Utmaningen &r att intelligent balansera risker, kostnader och incitament for att uppna acceptabel
regelefterlevnad med begransade resurser. Darfor kallas sddana system for intelligenta kontrollsystem,
aven om de inte &r intelligenta i ordets egentliga betydelse. Intelligent tilltradeskontroll ar i sjalva verket ett
instrument med tillhérande regelverk for risk management av fordonsklassen 64+ ton. Ett krav pa ITK-
systemet ar darfor att det ger dataunderlag for en statistisk analys av graden av regelefterlevnad, vilket i
det féreslagna systemet astadkoms med Statistikfunktionen (delsystem D). Dessutom kan belastningen pa
broar och vagar beraknas och darmed kan underhallet planeras pé ett mer precist satt 4n idag.

Om det visar sig att graden av regelefterlevnad ar oacceptabelt lag kan man 6ka sannolikheten for att bli
upptéckt om man fuskar, t ex genom tatare tillsyn med stickprov och reguljara revisioner. Teoretiskt skulle
Tillsynsmyndigheten kunna begara revision av alla 64+ fordon varje ar och saledes uppna en 100 %
kontroll. De extra kostnaderna blir sm& om den gors automatiserat. Man kan begara att data skickas via
remote FMS granssnittet och sen kan ett datorprogram identifiera regelavvikelser och skicka ut begéaran
om forklaring och i nasta omgang fakturera sanktioner. Om regelefterlevnad &r béttre 4n gransvéardet kan
men spara in pa antalet tillsyner.

| avsnittet 6.2 redovisas en sammanstéllning av de instrument som ansags tillampbara i Sverige for trafik
med 64+fordonen. Av dess valdes de mest kostnadseffektiva och pé kort sikt genomférbara ut och
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foreslogs att bli obligatoriska inom ITK. Dessa grupperades i de fyra delprocesserna A-D, varav A, B och D
ar krav medan C starkt rekommenderas for operatdrer av 64+ fordonen. Dessa 4 delprocesser har
beskrivits i detalj i 6.3 — 6.5.

For att uppna en god regelefterlevnad racker det inte med krav p& processer det kravs aven regelbunden
och effektiv tillsyn av dessa processer. Med inspiration fran tillsynen av kor- och vilotider samt tillsynen av
Overlaster forslar vi nedanstaende aktiviteter for tillsyn av framst delprocesserna A och B. Tillsyn kan &n sa
lange inte goras av C eftersom dels ar det inget absolut krav, dels har projektet inget forslag pa norm, t ex
ISO certifiering. Man kan tro att delprocessen D inte behdver nagon tillsyn, men oavsett och den utfors
inom en myndighet eller av en tredje part (pa entreprenad) sa maste integritet samt skydd mot sarbarhet,
missbruk och fusk sékerstéllas med tillsyn och sanktioner. Det finns manga exempel pé till synes oskyldig
statistikinsamling och registerforing har anvants for icke avsedda andamal.

(R ) R e S
Slumpmassigt

Tillsyn och [;8“ frin s

sanktioner mia Pesiodvis
Kartor Oftast tiisamenans med kontrod av

lardsknvare

Tillsyn: pd viigen Fasta vagar Kontrollanten himtar data fran
Mabia vagar 08U med t ex USB-sticka
Enbart vagar ombord | framtiden via korthalisradio.
Som SFS 2004865 kap 7.

§4-8, Forstag | bilaga 5

Tillsyn: stickprov  Reskbaseral Utebiiven eber felaktg Andra regelrott av Mofghet att skacka in data | staliat fo
Sam korwilotider SFS rapport forst vaming sen  operatoren efler dess besok. | ex for utiandska operatarer
2004865 kap 7, §1-8 foraniader kontrofl ¢ forare faranleder kortroll | Tilttat for kar-och wiotider
farotagets lokakar. foretapsats lokatar :
Tillsyn: revision  Kontrolganstemannen (poks  Utebliven rapport Kontroll | toretagets iokaler Altematndt kan en 3 ¢ part anitas pa
sller bitnspekior) ska vara idenfifisras pd samma som SFS 2004 865 kap 7 iknande satt som nar ISO sysiem
forsadd med lampig satt som wd annan §8-13 revideras
utrustring statistonsaming
Sanktioner nar Overlastat Operaloren Utdelas inte eftersom Uttandska och svenska operatorer
Operatoren avgift pé piats  -saknar G4+tonstidstdnd  Matbara krav saknas och forare behandias lika
-FOraren biter (Overiastavpdt) Sanktioner vid dverdasier notarade
Manpuéenng -uiebiven rapport - Enbart med ombord-vag pé vagen
Fel efterfordon -felakfig rappont - Vid kentroll | Back Office dat
It Kalibeeral vig - Samma som v kontroll med fast
vagstation
Typ av Klamnpning Ombesktning fordon, vig Faljer bafintit ragetverket for
sanktioner Aupit Trafiktillstand dras in overastavgifier
Boter
Som fusk med fardskrivare

Figur 6.6.1. Aktiviteter vid tillsyn samt forslag pa sanktioner och omraden for fortsatt utredning.

Ett mer detaljerat forslag pa tillsyn och sanktioner avseende framst processerna A och B beskrivs i bilaga
5, dér de lagar och férordningar som avser tillsyn av fardskrivare och sanktioner vid dverlast har varit

utgdngspunkten.

6.7 Juridiska fragestallningar kring inforande av ITK-system

Vi ser manga juridiska frdgor som maéste I6sas och tyvarr har vi har framst pga. att juristerna varit
Overbelastade av annat arbete inte kommit sa langt som vi hoppats. Svarigheter att fa juriststod var nagot
som vi redan i ans6kan hade som den storsta riskfaktorn. Kvarvarande arbete kommer nu flyttas over till
demonstrationsprojektet och i samband med det interna arbetet som sker inom Trafikverket.

Vi kommer i augusti ha ett startmote med Trafikverkets jurister och vi hoppas ocksa pa stod av
Transportstyrelsens jurister. | samband med regeringsuppdraget som Trafikverket hade 2015 lamnade

Transportstyrelsens svar pa nagra fragor kring kontroll. Detta finns i bilaga 4

| vara regelbundna avstamningar med Vagslitageskattekommittén har vi sett flera gemensamma juridiska
fragestallningar och deras slutrapport som ska vara klar i december kommer ocksa vara till stor nytta for
utformningen av ITK. Deras tankta satt for registrering av fordon som gér det mgjligt att fa samma
behandling fér bade inhemska och utldndska aktorer hoppas vi ska vara en framkomlig vag aven for ITK.
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De grundlaggande fragorna ar féljande och har ar det mycket viktigt att samma forutsattningar galler for
utlandska som svenska operatorer:

e Vilket lagrum (regelverk) kan systemet grunda sig pa?

e Pavilket satt behéver regelverket andras for att mojliggora ett ITK-system?

Det vi for dvrigt ser som den storsta fragan ar hur vi kan krava att bade de svenska och utlandska fordonen
har ombordvagar.

6.8 Kostnadsanalys

6.8.1

6.8.2

6.8.3

6.8.4

Har foljer en enkel och preliminar kostnadsanalys och for att kunna géra en noggrannare analys kravs att
samtliga krav faststéllts, t ex de tekniska kraven pa fordonen.

Kostnader for inférande av ITK-systemet

FOr operatoren

Det kommer krévas en utbildningskostnad av férare och &ven de som administrativt ska skdta systemet
med pé sikt mer automatisering sa kommer sistnamnda delen dock bli liten.

Kostnader for forvaltning av ITK-systemet

For operatdren

Utgéende fran att man har ett befintligt fleet managementsystem s& bor den extra kostnaden bli max 200
kr/manad och troligen billigare. Hela ITK-tjansten kommer kunna levereras som ett tillagg till befintliga
tjansterna. Utdver "tjansten” sa kommer det kravas tid fér problem med systemen som alltid dyker upp.

Kostnader for kontroll

Allmant

Har vill vi i s& stor grad som mojligt samordna kontrollen med andra kontroller som gors av fordonen och
operatorerna.

For operatdren

Har ar tanken att operatdren kan anvanda befintliga kontroll/kvalitetssystem d v s att kostnaden blir frAmst
de timmar som krévs av operatdren vid en myndighetskontroll. Nar det géaller kostnader fér insamling av
data sd ingar det i 6.8.1.

For kontrollerande "myndighet”

En kontroll beraknas baserat pa erfarenheter fran andra omraden ta 4 - 8 timmar. | borjan kommer det vara
fa fordon att kontrollera men i och med att manuell hantering kommer vara tilldten kan varje kontroll ta
langre tid. Om man infor att operatéren skickar in data istéllet for att kontrollen sker hos operatdren sa kan
man spara tid och kostnader.

Kostnader for statistiktjanst
Driftsatta tjanst inom Trafikverket tror vi ar enkelt och uppskattas till 32 timmar arbete, férdelning enligt
nedan. Har har vi tnkt anvanda befintligdatabas d v s NVDB.

e Definiera XSD: 8h

e  Skapa FME skript: 8h

e Definiera och driftsatta WMS tjanst: 16h
Utover detta tillkommer inforlivande av system inom Trafikverket och mycket grov gissning for detta ar 200
timmar.
Arlig férvaltning av tjanst uppskattas ocksd mycket grovt till 200h.
Anvandandet av data tas inte med har och det galler bade anvandande internt Trafikverket och leverans till
andra anvandare. Har ser vi stora mojligheter till nyttor bade for Trafikverket och planering av underhall mm
och for att generellt f& battre underlag nar det galler vilka transporter som gors pa vagnétet. Nar det galler
sistndmnda sa ar det nu svart att f fram data vilket vi sett nar vi forsokt géra systemanalyser.
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6.9 Maluppfyllelse

Vi har natt huvudmalet med att ta fram ett ITK-system som vi tror fungerar och ar baserat pa befintliga
Fleet management system, dock kvarstéar juridiska delar och dartill kopplade tillsynen.

Om vi utférligare ser hur vi besvarat projektets fragestallningar sa ar det enligt féljande:

e De allmanna ar besvarade men nar vi kommit langre med de juridiska fragorna behévs det en
utvecklad kostnads/konsekvensanalys.

e De juridiska ar inte tillrackligt besvarade och méaste 6verflyttas till kommande projekt.

e Nar det géller de tekniska fragestéllningarna som var den viktigaste fragan har vi kommit i mal
med alla stérre fragor. Vi har ett fardigt forslag till system dar vi anvander befintligt fleet
management system. Vi har for att inte riskera att férsena ett infédrande valt att avvakta med att
krava axelvikter samt att vi accepterar manuell registrering av vissa data under en
6vergangsperiod.

e De administrativa &r i stort besvarade dock har vi inte tagit stallning till alla frigor rérande
egenkontroll och tillsyn.

Koppling till FFl:s mal inom delprogram ”Effektiva och uppkopplade transportsystem”

Har ser vi att vi bidragit till féljande delar:

e  Fordons- och mobilitetstjanster (tjanster for automation och elektromobilitet, service och underhall

samt forarstod)
e Vag- och IT-infrastruktur
e Regelverk, standardisering och juridik
o Affarsmodeller kopplat till ny innovativ teknik
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7 Spridning och publicering

7.1 Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att Markera Kommentar

anvandas och spridas? med X
Oka kunskapen inom omradet X Tre workshops har genomférts varav tvd med
svenska aktdrer och en med utlandska. Vi har &ven

haft méten med andra internationella arbetsgrupper
inom CEDR och OECD.

Foras vidare till andra avancerade X Underlag till demonstrationsprojekt av framtagen

tekniska utvecklingsprojekt kravspecifikation.

Foras vidare till X | projektet har forarstddsapplikationer framtagits

produktutvecklingsprojekt som kan utvecklas vidare.

Introduceras p& marknaden X Anvandas som underlag till framtida tjanster fran
tjansteleverantorer

Anvandas i utredningar/regelverk/ X Vid inférande av fordonstdg med 74 tons bruttovikt.

tillstandsarenden/ politiska beslut

7.2 Koppling till andra projekt

Vi ser kopplingar till foljande projekt och omraden.

e Kontroll av dispensfordon och fordon med farligt gods (ADR) dar man léange eftersékt méjligheter
att félja var dessa fordon kér.

e Véagslitageskattekommittén som har ett tankt upplagg mycket likt vart men dar vagning av fordonen
troligen inte kommer inga, i alla fall inte inledningsvis, vid ett eventuellt inférande. Under projektet
har representanter fran deras utredning varit med pa vara méten for att vi ska anvanda varandras
kunskap och fa inriktningar som inte skiljer sig at.

e  For att klara kommande krav i 96/53 om vagning av fordon dar fordonsmonterade vagar ar ett
alternativ.

e  Allmant gar vi mot en styrning av trafik for att minska koéer, miljgbelastning mm och da kravs
system som detta med position mm.

e Vihar via tva arbetsgrupper inom CEDR (de europeiska vagverkens organisation) och OECD
internationellt utbyte for att utveckla detta omréade.

7.3 Publikationer

Inga separata publikationer kommer ges ut.
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8 Slutsatser och fortsatt forskning

8.1 Slutsatser

| Trafikverkets svar pa regeringsuppdrag 2014 respektive 2015 beskrivs fordonsbaserade ITK-system i 3
nivaer;

1. Egenkontroll med inrapportering av statistik

2. Egenkontroll med automatisk rapportering

3. Certifierat kontrollsystem med automatiskt rapportering
Forslaget som presenteras i denna rapport ar pa nivan 1,5 d v s det ar tankt som ett automatiserat system
men i ett 6vergangsskede kommer manuell rapportering vara tillaten for vissa storheter.

Projektet inventerade hur andra lander gjort nar de dppnat delar av vagnatet for fordon som &r tyngre
och/eller langre an de som har allmant tilltréade, s.k. HCT fordon, samt hur tilltrdde och bruttovikter
kontrolleras i demonstrationsprojekten avseende HCT i Sverige. Pa sa sétt togs en bruttolista fram pa
atgarder som skulle kunna anvandas for att nd de mal som regeringen angivit. Av dessa foreslas
nedanstaende inga som obligatoriska krav p& ITK-systemet medan de andra rekommenderas. Dessa
grupperas i de fyra verksamhetsprocesserna A - D.

For att kunna tillata att fordonstdg med bruttovikt pa 6ver 64 ton och upp till och med 74 ton, kallade 74-
tons fordon, far trafikera ett utpekat 74 tons vagnét foreslas att féljande krav ska vara uppfyllda:

Grundforutséattningar:

e Vagtrafikregistret behdver kompletteras s att fordonstaget, specificerat med VIN pa dragfordonet
och pa alla efterfordon i specifik ordning, efter det godkants vid besiktning, tillsammans med
ansvarig operators ID registreras i vagtrafikregistret med ett unikt ID-nummer. Detta oberoende av
om operattren, dragfordonet eller nagot av efterfordonen redan ar registrerad utomlands.
Relevanta delar av vagtrafikregistret gors tillganglig for alla inblandade parter.

e Vagdatabasen behover kompletteras mad att ett vagnat dar fordonstag pa upp till och med 74 tons
bruttovikt pekas ut och registreras i NVDB (Nationella VagDataBasen). Detaljerad och uppdaterad
information om végnatet gors tillganglig for alla inblandade parter genom ett allméant tillganglig
gréanssnitt och kartstandard

e ITK behover stdd och tillagg i det regelverk som lagar och férordningar utgér innan det tas i bruk.

e  Myndigheterna ska for att systemen ska fungera utfora kontroll och tillsyn av de ovanstaende
processerna, med fokus pa A och B, samt tilldela sanktioner vid regelbrott.

Indelning av ITKs i féljande verksamhetsprocesser dar:
A. Operatdren ansvarar for:
e att fordonstaget automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU (On Board Unit)
o  sin GNSS-position varje minut
o sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid en férandring av 3 ton eller mer
o VIN for alla ingaende fordon
o D pa ansvarig operator
o D pa ansvarig forare
e att fordonstaget skickar dessa data till "backoffice” pa ett sékert satt med angiven minsta frekvens
e att dessa data sparas i "backoffice” i minst ett ar pa ett sakert satt for att minimera integritetsintrang
och manipulering
e att data i bade OBU och "backoffice” ar avlasbara via anvisat granssnitt pa plats eller kan skickas
vid stickprovskontroll och revision
e under en 6vergangstid tillats manuell inrapportering till OBU innan en kérning pabérjas av
validerade bruttovikt, fordonskombination (VIN pa alla ingaende fordon), operatérs ID och forar ID.
B. Operatdren ansvarar for:
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att "Backoffice” i efterhand rapporterar fordonstagets positioner med bruttovikter, men utan ID pa
forare, operator eller ingdende fordon, till en statistiktjanst via anvisat granssnitt och varje kvartal.
Detta gors enklast genom att data sparade i "backoffice” anonymiseras genom filtrering.

C. Operatéren rekommenderas:

anvanda sig av en kvalitetssakrad egenkontroll s& regelovertradelser férebyggs och minimeras
samt s& kvaliteten pa registrering, sparande och rapportering av fordonsdata garanteras.
Lampligen anvands data i realtid fran fleet management systemet inklusive delprocess A for
forarstdd, uppféljning och successiva forbattringar. | framtiden nér egenkontrollprocessen
definierats mer precist foérvantas den bli ett krav.

D. Myndigheterna ska bedriva:

en statistiktjanst som tar emot och analyserar avidentifierad data (delprocess B) avseende
genomforda transporter med fordonstagen for att analysera och rapportera grad av
regelefterlevnad och ta fram underlag for planering av underhall och forstarkning av
infrastrukturen. Inledningsvis ansvarar Trafikverket for denna delprocess.

For den enskilda operatéren som avser att anvanda 74-tons fordonstag ar det foljande som skall goras:

Be att fa bli registrerad i Trafikregistret som operator fér angivna 74 tons fordonstag, om han inte
tidigare blivit registrerad
Upphandla de obligatoriska systemen och tjansterna for verksamhetsprocesserna A och B samt
garna aven for C. Har finns i princip fardiga paket redan nu da vi forsokt utga fran befintliga fleet
management system och fler forvantas utveckla tjanstepaket som uppfyller kraven pa ITK-system.
Installera och utbilda férarna och personalen pé kontoret
Det som skiljer sig fran transport med traditionell lastbil &r framst:
o Kolla att fordonstéget ar godkant samt, om det inte gjorts automatiskt, registrera vikt, VIN
pa efterfordonen och forar ID i fleet management boxen i fordonet
Knappa in destinationen och fa forslag pa basta godkanda fardvag.
Om hinder uppstar be om rad for alternativ fardvag och om sadan inte finns koppla av
efterfordon, lossa en del av lasten eller vanta.
o Vid flygande inspektion langs vagen, erbjuda kontrollanten tillgang till OBU och de andra
system han begér
Se till att statistikdata skickas enligt process B ovan, savida det inte ingar i avtalat med
telematikforetaget
Vid kontrollbesok i foretagets lokaler, erbjuda kontrollanten tillgang till "backoffice” och annat han
begar.

8.2 Fortsatt forskning

Fortsatt forskning foreslas inom tre huvudomréden:

Svara pa de juridiska och administrativa fragestallningar som vi inte hunnit med i detta projekt samt
med dessa som grund ta fram ett forslag pa det juridiska regelverket for ITK. Har &r det viktigt med
koordinering med Végslitageskattekommitténs arbete.

Demonstration av ITK-system baserade pa i detta projekt foreslagen kravspecifikation i syfte att
finslipa och validera kravspecifikationen och tillhérande juridiska regelverk.

Utveckling av mer avancerade system, d v s det vi kallat niva 3 i rapporten. Har ingar tva delar,
dels att systemet bygger p& mer kontrollerade kvalitetssystem och certifierad hard- och mjukvara
for att forhindra manipulering och fusk, dels en harmonisering med andra framtida uppkopplade
system, t ex viktméatning enligt EU direktivet 96/53, debitering av infrastrukturavgifter, digitala
fardskrivare samt den snabba utvecklingen mot uppkopplade fordon och ITS.

9 Deltagande parter och kontaktpersoner

Projektet leds av Thomas Asp vid Trafikverket/Closer.
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Ovriga personer i projektet &r:

Petter Asman, Trafikverket vid arsskiftet ersatt av Magnus Lindgren
Anders Berndtsson Trafikverket

Anders Berger, Volvo

Magnus Olback, Volvo

Sten Wandel, Lunds universitet

Patrik Rydén, Lunds Universitet

UIf Ceder, Scania

Sussi Miller-Tiedemann, Scania

Par Ekstrom, Transportstyrelsen (adjungerad)

Mats Willén, Transportstyrelsen fram till 31/5 (adjungerad)

Utover dessa har HCT-programmets styrgrupp (som bestar av representanter frAn myndigheter, akademi
och néringsliv) varit en referensgrupp till projektet.

O, TRAFIKVERKET P N IRONSPORT

LUNDS

UNIVERSITET
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Bilaga 1 Alternativa satt till viktméatning och mojliga
noggrannheter

Trafikverket har ombett AB Volvo och Scania CV AB att inkomma med underlag och synpunkter
pa mojligheter och begrdansningar med fordonsbaserad matning och rapportering av tagvikter
och axelgruppsvikter. Nedanstaende svar ar fran 2015 men hér sker kontinuerlig utveckling
och forbattring av I6sningar och noggrannheter.

1. Tekniska l6sningar fér matning av tagvikter och axelgruppsvikter

| princip finns 5 tekniska I6sningar for att uppskatta vikten av ett fordonsekipage (lastbil eller
lastbil med ett eller flera efterfordon) vilka delvis dr avhangiga av fordonens fjadringssystem
och pabyggnader.

e Sensorer for att mata lufttrycksforandringar i fordonens luftfjadringssystem.
Forandringar av lufttrycket i fjadringens luftbalgar ar proportionellt mot forandringar i
fordonens vikt. Viktmatning ar en funktionalitet av ett storre integrerat system for
elektronisk styrd fjadring (ECS — Electronic Controlled Suspension).

e Sensorer (lagesgivare) for att mata lagesforandringar av fordonens
bladfjadringssystem. Forandringar av bladfjadrarnas lage ar proportionellt mot
fordonens vikt.

e Sensorer (lastkdnnare/lastceller) for att mata utbdjning av fordonens hjulaxlar.
Foérandringar i utbdjningen av hjulaxlarna ar proportionellt mot forandringar i
fordonens vikt.

e Sensorer (lastkdnnare/lastceller) for att mata vikten av pabyggnader inklusive deras
last i forhallande till fordonens chassi. | praktiken ar detta “vagar” som monteras
mellan pabyggnad och chassi och mater férandringar i fordonens vikt.

e Skattning av fordonets vikt baserat pa information som fordonets drivlina generar.

e Samtliga I6sningar ar beroende av att samtliga axlar/axelgrupper eller pdbyggnader i
fordonskombinationen &r utrustad med sensorer och att elektronisk kommunikationen till
foraren/hytten kan sakerstallas fran samtliga efterfordon, med undantag fér punkt 5. For
bladfjadrade framaxlar vilket ar mycket vanligt kan axeltrycket raknas fram baserat pa
bakaxel/boggietrycket samt information om vandskivans och brénsletankarnas position.

2. Noggrannhet

Noggrannheten kan variera stort mellan individuella fordon beroende pa handhavande och
yttre omstandigheter sdsom kalibrering, markplanets lutning, snedlast etc. Siffrorna nedan
galler noggrannheter under kontrollerade omstéandigheter for ca 80 % av fordonen.

e Luftfjadrade axlar: +/- 500 kg/axel, om noggrant och minst arligen kalibrerade: +/- 250 kg
e Bladfjadrade axlar: +/- 1000 kg/axel, om noggrant och minst halvarsvis kalibrerade: +/- 500kg
o Bladfjadrade lyftbara axlar: +/- 2000 kg/axel

3. Kostnader for fabriks- och eftermonterade system
For fabriksbyggda luftfjadrade fordonskombinationer tillkommer inga extra kostnader forutom

ev kostnader for regelbunden kalibrering. Kostnaden for luftfjadring jamfért med bladfjadring
ar ca 800 EUR? Vilket enbart avser lastbilen. For slap saknas uppgift om kostnad for
luftfjadring.

For bladfjadrade fordonskombinationer kan ldgesgivare och/eller lastceller/lastkdnnare
eftermonteras men kostnaderna for detta variera mycket beroende pa system och krav pa
noggrannhet. Uppgifter fran leverantorer varierar fran 2000 EUR upp till 30 000 EUR
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forekommer. | Australien anges en genomsnittlig kostnad for eftermonterade system till ca
30 000 SEK (5000 AUD) for en dragbil samt ca 10 000 SEK per axelgrupp for efterfordon. For ett
typiskt svenskt 74 ton EMS ekipage skulle detta innebara en totalkostnad om ca ca 50 000 SEK.

4. Kalibrering

For luftfijadrade system krédvs minst arlig kalibrering om den hégre noggrannheten ska uppnas.
For bladfjadrade ekipage kravs minst halvarsvis kalibrering. Kostnader for kalibrering till hog
noggrannhet (+/- 100 kg) med lastcellbaserade system kostar ca 2000 EUR.

Lagesgivare kalibreras i samband med byggnation i fabrik eller da sensorinstallationen byts ut i
samband med service. Trycksensor kalibreras for vissa luftvarianter mot omgivande
atmosfarstryck vid varje uppstart.

5. Paverkan av andra faktorer/handhavande; underlagets lutning, luftbilgarnas
instdllning

For luftfjadrade system sker kompensering av lasten for underlagets lutning, for snedlast samt
invantan pa ett stabiliserat tryck. Till viss del gors kompensering for luftbalgarnas hojd. Ingen
kompensering for temperatur vilket kan paverka noggrannheten. Uppgivna noggrannheter
galler i korlageshojder och stillastaende pa jamnt underlag.

6. Noggrannhet/osikerheter i att uppskatta total tagvikt fran axelgruppsvikter
Noggrannheten forbattras vanligtvis da axelgrupperna adderas. Det ar sallan som samtliga

axelgrupper ligger i yttre banden av axelvikterna och osdkerheterna tar darfor ofta ut
varandra. Vanligt dr dven att man 6verestimerar drivaxelvikterna nagot for att ha battre
marginal mot verklig vikt och darmed férhindra 6verlast.

Osadkerheten okar for axellasterna under koérning p.g.a. dynamiska effekter. Enskilda matningar
visar dock pa en noggrannhet < 5 % for luftfjadrade axlar.
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Bilaga 2 Forarintervjuer

Av Scania
Forutsattningar

o Ettav fordonen far kdra extra langt och tungt och &r utrustad med en fast IAP-box i hytten
o Boxen innehéller endast kartor for den exakta rutten som fordonet kor
o Innan varje start matas fordonets totalvikt in
e Denna vikt hamtas fran instrumentpanelen dar axel- och totalvikten for dragbilen och ett
slap visas
e Ytterligare slapvikt adderas pa av féraren
o  Ett defaultvarde for antal axlar finns inmatat i boxen (vardet 10? just nu)
e Vid installation av boxen identifieras fordonet (och slapen?)
o Ingen atgard gors nar man kort klart
o Fungerar bra enligt férarna (inte sarskilt betungande)
Onskemal:
o Stdd vid olyckor och vagarbeten, information om alternativa vagar vore bra
o ldag maste de ringa Trafikverket och fraga hur de kan kéra
o Detvore bra att fa information om alla tillatna vagar i displayen
o Eventuellt aven realtidsuppdateringar (typ. temporara tillatna vagar vid incidenter)
o Detvore bra att fa in vikten automatiskt i systemet

Jag har ocksa nagra foljdfragor som jag skulle vilja fa svar pa (om maojligt):

o Jag blev lite osaker pa "defaultvardet for antal axlar” (se ovan), var det verkligen 10? Ja det &r
alltid 10 i vart fall.

o Identifierar man slapen med VIN-nummer? Ar det alltid samma slap som anvands? Vi anvander
reg nr, alltid olika trailrar som anvands.

o Hur tror du/ni att man skulle fuska med ett liknande system? Enda anledningen till att fuska &r att
skriva ett varde som ar sa pass lagt s& man far halla 80 km/h 6ver de broar som annars ar
begransade till 50 km/h

Av Volvos

Beratta lite mer om hur det ser ut da du arbetar med en HCT transport? Har du nagra verktyg
for att kommunicera med dina kollegor och dokumentera information om transporten? Finns
det nagot som gor dig frustrerad? Hur skulle du vilja att det fungerade?

Chaufféren/hen beskriver en 74T-transport med nuvarande rapportering, férdelar- resp. nackdelar,
hur man gor det enkelt och praktiskt

Hur goér du for att halla kolla pa hur mycket som du lastar bilen med?

Hur gor du for att kontrollera hur mycket som &r lastat pa dolly, trailer, mm?

Finns det nagot har som gora dig frustrerad? Anvander du lastindikatorn?

Bruttovikt och fordonskonfiguration &r det svaraste att fa fram (férdjupad diskussion om den som
lastar noggrannheten, litar man pa dessa siffror, ie. axeltrycket som forare?).
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Om det gar fel och du inte kan fa fram vikter ifran alla delar av fordonsekipaget — hur hanterar
du detta, vad hander da? Hur paverkar det dig i ditt arbete?

e Om det skulle ga fel, hur hantera man detta? Skillnad mellan skogs- resp. styckegods-sidan? (Bulk
bor vara enklare med tanke pa viktutbredningen i lasten)

Skriver du ner nagon information kring dina HCT transporter idag? Vad ar det som &r viktigt att
skriva ner? Vad anvander du denna information till?

Hur skulle det ultimata sattet att spara denna information se ut for dig? Vart skulle du vilja
spara denna information?

e Inrapporteringen, hur vill man ha det? Kan/ska ev. foto bifogas med tid- och platsstampel dar en
resa blir ett record med positionsdata, rutt samt hastighet

Om nagot oférutsett hander under transporter — ex du behdver ta en annan vag én planerat —
hur hanterar du detta? Ar denna information relevant for att

e Behovet av fritext for avvikelserapportering

Vad ar det som gor att du vet vilken typ av transport som du kor? ex 74 eller 64 ton? Har du
nagot trix for att kunna halla reda pa detta? Vad ar det som &r avgorande foér dig om det ar en
74 eller 64 t? Hur stéller du dig till en pdminnelse kring vilken typ av transport du kor for
tillfallet?

e Hurloggar man att man ar 74T respektive inte 74T, alltsa "normalt” 64T-ekipage

e Ingen rapportering behdver ske vid 64T-transport utan da ar systemet "tyst”

e  Hur bedoms anvandandet av nagon slags varningssignal for att notifiera chaufféren om vilken mode
han befinner sig just nu (74T/64T)?
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Bilaga 3 Minnesanteckningar ITK Workshop 2016-06-01

Agenda for workshopen

Mingel och kaffe/te 08.30
Valkommen, bakgrund HCT inkl presentation av deltagare 09.00
Bakgrund ITK 09.20
Genomgang forslag kravspecifikation 09.30
Presentation av demonstratorer 10.30
Paus, mingel och kaffe/te 10.45
Introduktion workshop 11.00
Workshop kring ett antal fragor 11.10
Redovisning och diskussion 11.35
Sammanfattning och vagen framat 11.50
Slut 12.00

Thomas Asp halsade deltagarna vilkomna och presenterade bakgrunden till High Capacity
Transport (HCT)

2006/2007 konstaterade Trafikverket i en rapport att godstransporter kommer fortsatta att
Oka och vagtransporter kommer att dominera under lang tid framéver

HCT programmet skapades 2012/2013 och inkluderade 11 arbetspaket

Lunds universitet ar ansvariga for omradet tilltrdde och 6vervakning

Under de senaste aren 2014 och 2015 har Trafikverket fatt tva Regeringsuppdrag som knyter
an till introduktionen av tyngre fordonstag.

Trafikverkets uppfattning ar att tyngre fordon kommer att krava att ett kontrollsystem infors.

Sten Wandel presenterade bakgrunden for ITK (Intelligent Tilltrades-Kontroll)

Idégrunden ”“Du far tillgang till ett utsnitt av vdgndtet dér du far konkurrensférdelar under

férutséttning att du uppfyller vissa villkor”

Villkor for tilltrade

1. HCT-Fordon som ar sakra, Transportstyrelsen har lagt forslag

2. HCT-Vagnat som klarar last och langd. TrV, Kommuner, Enskilda vaghallare

3. Tilltrades-Kontroll sa ratt fordonskombination med ratt axelvikter, bara kor pa de
strackor, tider, hastigheter den har tillstand for.

4. Regelverk och certifiering for ovanstaende, Transportstyrelsen, TrV, Riksdag, Regering
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e Dagens regelefterlevnad dar 16% av fordonen har 6vervikt, 40% kor for fort och 20% har
bristfallig lastsakring lamnar mycket mer att 6nska

e Det finns risk att regelefterlevnaden inte kommer att bli acceptabel om HCT fordon slapps
helt fria

o Syftet med ITK (Intelligent Tilltrades-Kontroll) ar att minimera kérning utanfoér 74 tonsnatet,
overlaster, otillatna kombinationer, mindre fusk och ddrmed konkurrens pa mer lika villkor,
battre arbetsmiljo mm
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e Nagra forebyggande atgarder for tilltradeskontroll

O

0O O 0O O 0O 0O O O O

Skyltning

Kartor: daglig uppdatering, tjale, vagarbete, olyckor

Extern vagning: vid lastning, kranvagar, vid lossning

Ombordvagar: per axelgrupp

Forarstod: GPS, ruttforslag, varning om lastas fel, fel efterfordon eller pa fel vag,
Ansvarsfordelning: chauffor, akeri, transportkopare, lastare.

Anvanda dagens regelverk fér overlaster med avgift till akeriet och boter till foraren
Kvalitetssakrad egenkontroll, Certifiering? Tillsyn?

HCT-tillstand for akeriet?

Krav pa foraren? Korkort? Kurser? Denna typ av krav &r svart att genomfora med det
finns exempel fran Holland.

Krav pa bilen? Ombordvagar? Forarstod? Patrik och Sten féreslog krav pa
ombordvagar i deras svar pa remissen fran Transportstyrelsen om krav pa HCT-
fordon.

e Uppfdljande tilltradeskotroll

@)

O O O O

Flygande inspektioner pa vagen

Fasta vagstationer

WIM-Bridge (+ kameror?)

Kvalitetssdakrad egenkontroll av regelefterlevnad hos akeriet

Registrera dygnet runt och spara i 1 ar: bruttovikt, axelvikter, rutt, dragets VIN,
slapens VIN, férarens ID

Rapportera vikter och rutter utan VIN och ID till myndighet i efterhand for statistik
och underhallsplanering

Stickprovskontroller och revision hos akerier

e Preliminara krav pa ITK-system (4 nivaer)

A.

Fordonsoperatéren maste registrera och spara position med vikter,
fordonskonfigurering och ID (pa forare, operatoér, dragfordon och alla efterfordon).

Fordonsoperatéren maste i efterhand rapportera position med vikter utan ID till en
statistiktjanst.

Fordonsoperatéren maste kunna visa att han har en kvalitetssdkrad egenkontroll sa
att korning utanfoér 74 tonsnatet, Overlaster, otilldtna fordonskombinationer, och
andra regelovertradelser minimeras.

Statistiktjanst som analyserar de inskickade rapporterna enligt B. T ex statistik pa
var 64+ tonbilarna har gatt samt var och hur ofta de kért utanfor 74 tonsnatet med
bruttovikter ver 64 ton.

Under en 6vergangstid kommer manuell registrering att tillatas. Det ska samtidigt
finnas ett incitament till att ga 6ver till ett automatiserat system.

Kommentar och fragor fran deltagare
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(SA) Att stalla krav pa bade att spara rutter/vikter och kvalitetssystem &r att anvinda bade
hangsle och livrem. Ett akeri som uppfyller évriga krav behdver inte samtidigt ha ett
kvalitetssystem
(SA) Borde vara mindre intressant att mata axellasterna for ett 74 tons ekipage. Det &r lttare
att lasta ratt pa ett 74 tons ekipage, eftersom tva axlar mer an ett 64 tonsfordon och darmed
sa blir axellasterna lagre och darfor inte lika relevanta att 6vervaka pa 74 tonsfordonen.
(SA) Bruttovikt bor racka
(TrV) Felaktiga axelvikter okar risker och slitage och vanligare.
(SA) Vad hander efter att akeriet har éverlamnat data till myndigheten? Kommer analyser ske
pa all data?
(SA) Ett alternativ till att obligatoriskt rapportera data regelbundet kan vara att nar
Trafikverket fragar efter data sa ar foretaget tvingad att lamnad Over data.
(TrV) Statistiktjansten ska vara helt anonymiserad. Trafikverket behover uppgifterna
for att gora analyser. Inga sanktioner kommer att ske pga statiskinrapportering.
Hans Eriksson, TS: Vad galler kor och vilotider kontrollerar myndigheten endast 3% av alla
arbetsdagar.
Krav pa ansokan och godkdannande av HCT-tillstand eller enbart krav att operatéren
registrera sig i en Internetportal?
(Kapsch, Hans Eriksson TS) Kan digitala fardskrivare bidra med data? Lag precision pa plats.
Oklart om den kan och far anvandas for ITK-tjanster.
(SW) National har visat en prototyp dar fardskrivaren registrera vikter fran ombordvagar.

Sussi Miller-Tiedemann (Scania) och Magnus Olbéck (Volvo) presenterade teknisk kravspecifikation
for ITK 74 ton

Nedanstaende information ar hamtat fran Bilaga 2 Teknisk kravspecifikation ITK 74 vers 8
som sandes ut till samtliga deltagare infor workshopen.
For att ett fordon ska fa kdra med en bruttovikt mellan 64 och 74 ton behdver féljande
grundlaggande krav vara uppfyllda.
o Fordonsekipaget maste vara godkant for tunga transporter
Fordonet maste kunna registrera sin position varje minut
Fordonet maste sjalv kunna mata sin bruttovikt
Fordonet maste kunna skicka denna information till “backoffice” pa ett sdkert satt

O O O O

Backoffice maste dven kunna leverera data fran fordonet via backoffice till
myndigheter for bade analys och kontroll

Begreppet “backoffice” avser lagring utanfér fordonet, exempelvis i en molnplattform, dar
informationen ar sdkrad och inte kan manipuleras i efterhand.

Tolv punkter i systemet som presenterades:

No Uk wNPRE

Godkann ekipage — Sakerstall att ekipaget far kora extra tunga transporter.

Identifiera fordon — Identifiera dragfordonet (och eventuellt sldpen) i den tunga transporten
Uppmat viktdata — Ta reda pa bruttovikt for den tunga transporten

Registrera positioner — Registrera regelbundet fordonets position

Leverera till backoffice - Skicka data fran fordonet till “backoffice” pa ett sakert satt

Hitta tillaten rutt — Ta reda pa en tillaten rutt fér transporten

Hitta alternativ rutt — Hitta en alternativ rutt (om maijligt) vid hinder
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8. Motivera avvikelser — Motivera eventuellt identifierade avvikelser

9. Skicka analysdata — Skicka analysdata till Trafikverket

10. Analysera transporter — Myndigheten kan analysera transporter for att skydda och
underhalla infrastrukturen

11. Leverera kontrolldata — Leverera data/samla statistik om tunga korningar vid en kontroll

12. Kontrollera transporter — Utféra sedvanliga kontroller av tunga kérningar

Kommentarer och fragor fran deltagare

- (SA) Kommer det att framga vilka broar som inte ar forstarkta? Det &r viktigt att veta var
kritiska broar finns sa att dessa kan undvikas och i ovrigt bor ju vagnatet vara 6ppet.

- (TrV) Trafikverket har tittat pa vilka broar som ar kritiska. | vissa fall kan vagens barighet vara
ett bekymmer dven for totalvikten.

- Om GPS tackningen férsvinner under en tid sd kommer data att saknas. Hur hanteras detta?

- Systemet skulle kunna automatiskt beskriva avvikelser som ar ofta férekommande som t ex
att under en tid férlora GPS kontakten.

- Brist pa mobiltelefontackning inget problem. Ombordenheten buffrar flera veckors data

- Hur gora nar GPS eller fleet management ar ur funktion?

- (Clemendtsson) Det finns krypteringsteknik som skyddar och Iaser data vilket skulle
moijliggora att data finns kvar i fordonet under en langre tid samtidigt som det skyddar den
personliga integriteten.

- (Kapsch) Finns olika nivaer av ”"Secure monitoring system” (digital tachograf) med varierande
behov av tillsyn. T ex kan all data frysas, endast frysa position med mera. Dessa
kombinationer skapar tillsynskrav pa olika nivaer.

- (SA) Det ar dragfordonet som ska certifieras. | synnerhet nar det blir flera HCT-fordon som
kommer att vara i drift sa vore det bra om efterfordon och lastbarare endast har tekniska
krav och att ingen certifiering kravs.

- (TrV) Det ar egentligen inte nya krav som stalls. Vi staller dock hogre krav pa kontroll for att
kunna acceptera tilltrade av HCT fordon.

- QR kod med VIN och/eller registreringsnummer pa efterfordonen?

- Via koden pa efterfordon skulle en app kunna koppla ihop flera sldap och sedan lata appen
registrera positioner.

- Det ar en utmaning att en app inte ar fysiskt knuten till bilen.

- (SW) teknik finns att knyta smart phone till fordonet, t ex BlueTooth eller GPS.

- Skogforsk kommer att arbeta vidare med mojligheterna att anvédnda sig av
registreringsnummer och RFID. Skogforsk betraktar det som en robust I6sning.

- Det gar att anvanda matdata vid acceleration och retardation for att fa en bild 6ver
totalvikten. Férsok gors redan. Dock bor foraren veta att vikten ar OK innan resan paborijas.

- Ardet varje fordon for sig eller hela kombinationen som ska godkinnas?
- (TrV) Maste finnas en mojlighet att stamma av vilka kombinationer som ar acceptabla.

- Viktdata bor goras tillgangligt i FMS standarden. Ska finnas tillgangligt i FMS 3.0. Det ar dock
inte obligatoriskt. Det skulle kunna vara obligatoriskt for HCT fordon.
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- Skulle kunna vara ett krav pa fordonet att vikten maste tillgdngliggoras dven for oberoende
aktorer, dvs fristaende fran lastbilstillverkarna.

- Finns dven annan typ av arkitektur som ger utrymme dven fér oberoende leverantérer av
system.

- (Vehco) Det kanns rimligt att det stélls krav pa att det ar fast monterad utrustning. Annars ar
det mycket enkelt att manipulera

Remote FMS standarden

e Remote FMS standarden mojliggor for foretagen att lamnar dver uppgifter till myndigheten
e Det dr OEM eller oberoende FMS foretag som skickar éver data till myndighet

ETrig gerType

CreatedDateTime

—|ERecei1.redDateTime

Vehicle StatusType [ —~=—

—FHF{TotaI‘u'ehicleDistance |

—FEngineTotalFuelUsed |

FuelLevelt

—| Drivert !

Figur 1 Kravet for analysdata berér bara en liten del av félten i specifikationen fér meddelandet
VehicleStatus i RemoteFMS (Figur frdn sidan 6 i Bilaga 2 Teknisk kravspecifikation ITK 74 vers 8)
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e Det kommer inte att finnas ett krav pa forarstod. Detta blir upp till FMS aktérerna att
levererar bra stod.

e Maste finnas ett grénssnitt hos Trafikverket for att ta emot data fran backoffice fran t ex
Volvo, Scania eller oberoende FMS

Kommentarer/fragor fran deltagare

- I standarden for Remote-FMS finns krav pa frekvens. Detta maste beaktas

- Data maste avidentifieras men i princip kan man skapa ett spar for att koppla data tillbaka till
ett specifikt akeri eller chauffor

- (TrV) Jurister pa Trafikverket och Transportstyrelsen tittar pa detta och kommer att ha ett
mote den 14 juni.

- Maj 2018 kommer nya EU direktiv vad géller sparande av data i fardskrivare. Detta bor vitai
beaktande.

- Ett alternativ till att spara position varje minut vore att registrera nar byte sker mellan
vagavsnitten definierade i NVDB. Har diskuterats i Vagslitageskattekommittén eftersom
datamangderna skulle bli vasentligt mindre Dock inte lampligt eftersom dessa kan vara fran 1
m till 20 km.

- Vid rapportering av orsaker till avvikelser vore det bra att kunna komplettera med bilder.

Sussi Miller-Tiedemann (Scania), Magnus Olback (Volvo) och Magnus Gunnergard (Vehco)
presenterade forslag till ITK-demonstrationsprojekt.

e Tre operatorer som redan kér 74-tonsfordon som del av HCT-demonstratorprogrammet

e Troligen tva bilar per demonstrator

e Ansdkan inskickad till FFI for juli 2016-december 2017.

e Syfte: validera och finslipa kravspecifikation och regelverk. Var stod for utveckling av tjanster
till operatorer och myndigheter relaterade till ITK

Magnus Gunnergard (Vehco) gav en presentation

e Vehcos kund Dalafrakt har sedan tva ar tillbaka ett HCT fordon

e Fordonet lastar 49 ton pa ett 25,25 meters ekipage

e Vehco skapar kontinuerliga geofence rapporter for fordonet. Avvikelser skickas med e-post
och kan dven meddelas foraren i en app.

e Geofence kan aven skapas kring en tilltankt rutt och avvikelser kan rapporteras
e Omvand Geofence kan dven anvandas for broarna.

e Kororder skickas fran Dalafrakt
e Forare aterrapporterar utfért uppdrag med vikt etc
e Transportledningen kan félja bilen i realtid

e Tre nivaer av utrustning som kan anvandas i fordonet
1. forforaren
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2. for lastbilen
3. for efterfordon, egna enheter med GPS och radiomodem for mobilnatet

Torbjorn Bennesved fran Bennesveds akeri delade med sig av sina erfarenheter kring HCT

Kor rundvirke med HCT fordon

Varje bil har central registrering som gar till Volvos backend server.

Kontrollvager fordonet mot fast vag, t ex Bilprovningen, och dokumenten skannas in. Justerar
till +/- 10 kg.

Idag lyckas man med 200 kg noggrannhet lasta 74 ton. Vikttoleransen ar inga bekymmer.
Alla HCT-férare gar sarskild kurs och alla incidenter och avvikelser foljs upp.

Vi uppfyller redan idag alla foreslagna ITK-krav med rage.

Systemet som nu inférs maste vara enkelt
Alla dkerier maste ha tillstand for att driva akeriverksamhet pa samma satt borde det kravas
ett tillstand foér akeriet att kdra HCT. Sedan ar det akeridgarens ansvar att reglerna efterlevs.

Det finns idag inget kontrollsystem och nu kommer det ett tilltradessystem fér de som kor
64+. Tank dven pa att det ar stora problem med de som kor 64 ton och dar finns ingen
kontroll. Det maste vara "fair”.

Sten Wandel introducerade workshopen

Fem grupper diskuterade en fraga var

1.
2.

Vilka mojligheter finns for de oberoende fleet management féretagen?

Hur hanterar vi utlandska fordon och operatérer sa de varken missgynnas eller far otillborliga
fordelar?

Hur l6ser vi automatisk registrering fran externa vagar, t ex kranvagar, asfaltverk,
kontrollplatser (Mobinetprojektet) samt fran vagar i fordonstaget? Har ingar dven kalibrering
av vagar.

Hur l6ser vi automatisk registrering av efterfordonens identitet?

Hur minskar vi riskerna for fusk samt sakrar hog kvalitet i data?

Nagra punkter fran gruppdiskussionerna

Vilka méjligheter finns fér de oberoende fleet management féretagen?

For oberoende FMS ar det viktigt att fa mojlighet att ta del av data om vikt fran systemet
De oberoende FMS aktérerna skulle kunna erbjuda tjdnster for att kunna avrapportera
avvikelser i realtid till chaufféren

Kan ocksa koppla FMS till vagslitage system, mm

Hur hanterar vi utlandska fordon och operatorer sa de varken missgynnas eller far otillborliga
férdelar?
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Hur l6ser vi automatisk registrering fran externa vagar, t ex kranvagar, asfaltverk, kontrollplatser

Kan bli en omlastning vid gransen.

Om man vill kéra HCT sa krdvs det att alla har samma forutsattningar (med svenska tillstand)

Eventuellt vagning vid in- och utfart (vid grans)
De flesta fordonen har nagot slag FMS system som bor anvandas.
Oklart om fardskrivaren kan anvandas for viktrapportering.

(Mobinetprojektet) samt fran vagar i fordonstaget? Har ingar dven kalibrering av vagar.

Behover stélla hogre krav pa att foretagen kalibrera oftare, t ex var 6:e manad och med full

last inte bara vid kontrollbesiktningen

Bor finnas kontrollplatser med certifierade vagar

Det finns enkel ombord utrustning, t ex luftbalgarna, som med bra precision kan mata
axelvikten. Battre &n t ex ej kalibrerade kranvagar.

Bor inte krava certifiering av varje del av fordonstaget

Fordonets vikt bor kunna ldsas av med korthallskommunikation som i kravet pa digitala
fardskrivare 2019. Testas i MOBINET-projektet i Norge.

Hur overklaga avgift vid dverlast? Nar slipper féraren boter?

Hur I6ser vi automatisk registrering av efterfordonens identitet?

Behover finnas ett standardiserat satt att kommunicera ID
Hur ska utldndska efterfordon hanteras?
Finns det t ex VIN for alla efterfordon?

o  (TrV) Detta ska vi titta pa. Eventuellt krav pa att VIN finns for att fa kora
Utlandska akerier ska inte behéva féranmala fordonstag i flera manader i forvag.
Ska varje fordonsdel certifieras eller bara hela kombinationer?

Anvand register mm for flera olika myndighetsapplikationer.

Hur minskar vi riskerna fér fusk samt sdakrar hog kvalitet i data?

GoOr ratt fran borjan. Att veta att ekipaget har ratt bruttovikt innan kdrningen pabdrjas ar
viktigt for foraren. Fordonsindustrin behover skapa hjalpmedel for foraren.

Det &r vid transport med fordon upp till 64 ton som det stora fusket finns.

Fanga data vid kallan direkt i bilen. Smartphone for direktrapportering.

Systemen for kontroll av vagslitageskatt ger ocksa battre koll pa att alla kor lagligt inkl.
cabotage

Thomas Asp presenterade vagen framéver for ITK

Regeringen beslutar troligen i september om inférande (inkl kontroll) av 74 ton

ITK kravspec, FIFFI projekt, klart augusti 2016

ITK-demo, FIFFI projektet, juli 2016-december 2017. Utveckling av tester hos 3 operatorer
(Volvo, Scania, Vehco)

Transportstyrelsen och TrV tar fram regelverk for egenkontrollsystem ITK

Riksdagen beslutar om lag, férordning och TS om foreskrifter
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¢ Implementerings av HCT med ITK 1.5, 2017, 12 manader efter beslut
e Harmonisering med
o Vagslitageskattekommittén, klar ungefar samtidigt som ITK
o EU96/53 viss andel av fordonen ska vagas, raknar med att ITK kan anvandas
o Digital fardskrivare
o Uppkopplade fordon, standards
e Fortsatt FoU, ITK2 heldigitalt, ITK3 automatisk rapportering av évertradelser till myndighet
e Onskemal om remissrunda framférdes. Allt material presenterat pd workshoppen kommer
att skickas ut. Arbetsgruppen vilkomnar synpunkter under hand pa mail och telefon.
e Skogforsk har i september konferenser i Vaxjo, Falun och Umea om 10 ars erfarenheter med
HCT 74 ton i skogen
e HCT arskonferens 13 september pa CLOSER, Lindholmen, Goteborg. ITK pd dagordningen
e Workshopen avslutades

Vid pennan

/Patrik Rydén med kompletteringar av Sten och Thomas
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Bilaga 3.1

2016-05-18 Version 4

Processer och aktiviteter i ITK-system for fordon 6ver 64 ton och/eller 25,25 m (ITK 74 ton)

Aktivitet\Processer

1.

2, Data fran

3. Data till

4. Var

5. Liknande
processer

6. Tekniska
prestation
skrav

7. Krav pa
manuella
rutiner

8. Registrera
lavregistre
ra
operator
och
fordonsta
g for HCT-
tillstand

9. Transport
uppdrag

10.  Transport

uppdrag
start

11.  Transport
uppdrag
hinder pa
rutten

12.  Transport
uppdrag

stopp pa
rutten

13.  Transport

uppdrag
avsluta

A

Fordonsoperatdren maste
registrera och spara position
med vikter (axelgrupp,
brutto), fordonskonfigurering
(ID pa dragfordon och alla
efterfordon) och ID pa forare
och operator.

GPS, viktsensorer, ID
taggar, férarkort,
kartdatabas,

B, C, FMS

Hur och vad tanka ned infor
stickprovskontroll, revision
och kontroll pa vag?

Bil, Operatdr, FMS
(tiénsteleverantér)
Registrera och spara
forarens kor-och vilotider,
Svensk Forf saml SFS
2004:865

Se bilaga 2 tekniska krav

Registrering med
verifieringsdokument av
-vikter,

-VIN efterfordon

~forar ID

Blankett per uppdrag med
allalD

Ange VIN pa drag och
efterfordon per fordonstag.
Kontroll att fordonstaget &r
godkant.

Registrering av ID pa
operator, forare, drag och
efterfordon och uppmatta
axelvikter, start och mal
Foraren rapporterar
motivering till avvikelsen

Vid stopp langre &n x min
registreras data som vid
starten

Registrering vid viktdndring
>3 ton

Tid och plats registreras

B

Fordonsoperatéren
maste i efterhand
rapportera position
med vikter utan ID till D
statistiktjanst.

Data fran A filtreras
Fordonskombination?

D statistiktjanst

(Bil for enbilsakare),
Operatér, FMS
Inrapportering

-till avraknings-
centraler? av
taxameterdata

-vid

statistiska
undersokningar, t ex il
TransportAnalys
Integritetsskydd
Kolla med
datainspektionen

-Blankett per uppdrag
utan ID som latt kan
knappas in i
datasystemet D
-Avgift for att stimulera
datoriserat

-Som VVFS 2007:3
variabelt dackstryck

Alla delrutter
rapporteras till D

C

Fordonsoperatdren maste
kunna visa att han har en
kvalitetssakrad
egenkontroll sa att
kérning utanfor 74
tonsnatet, dverlaster,
otillatna fordons-
kombinationer, och andra
regelévertradelser
minimeras.

Data fran A i realtid (ej
krav)

(Bil for enbilsakare),
Operator, (FMS)
-Trafiktillstand
-Kvalitetscertifiering akeri
-Miljékvalitetssystem
-Certifierad egenkontroll

Operatdren far fritt vélja
IT-stdd

Samma eller hardare krav
&nom A och B ar
automatiserade

Ange att operatdren &r
certifierad enligt

-SAs Fair Transport?
-Kvalitetssystem X?

Férslag pa rutt med
hansyn till ID pa drag och
efterfordon och uppmatta
axelvikter

Foraren varnas innan eller
vid regel6vertradelse
Forslag pa ny rutt eller
atgard

D

Statistiktjanst som
analyserar de
inskickade
rapporterna enligt B.
T ex statistik pa var
64+ tonbilarna har
gatt inklusive vikter.

Data fran B

Myndigheter
Vilka analyser?

Fristaende tredje
part, Myndighet
-Avrékningscentraler
taxi

-Australien: 1AP -
service providers
-Ungern: Vagskatt

TRV

Samma som nér B
ar automatiserat.
Merarbete for
inknappning

Vem for registret
over HCT-tillstand?
Kriterier for att fa?
Utlandska
operatérer?

Kommentarer

Standard efterstrévas

Standarder efterstravas

Var bor ej ligga i kraven.
Back office i bilen?

Text fran forordningar och
foreskrifter kan kopieras
och anpassas

Precision
Frekvens
Fuskhinder
Standard
Precision
Frekvens
Fuskhinder
Standard

Operatéren fyller i ett
formulér i en
Internetportal
Utlandska?

Inget krav pa dessa
tiénster

Kréver aktuella kartor

Kraver aktuella kartor
med omledning samt
radgivning i realtid.

Inget behov av att
registrera ID och vikter
kontinuerligt

Data angéende kor och
vilotider registreras i
fardskrivaren
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14.  Tillsyn

15.  Tillsyn: pa vagen

16.  Tillsyn: stickprov

17.  Tillsyn: revision

18.  Sanktioner nar

19. Typav
sanktioner

Data fran.
-Vagtrafikregistret
-Bilprovning

-Kartor

-Annat??

Fasta vagar

Mobila vagar

Som SFS 2004:865 kap 7,
§4-8, men mindre frekvent

Riskbaserat

Som kor/vilotider SFS
2004:865 kap 7, §1-8,
men mindre frekvent
Kontrolltjanstemannen
(polis eller bilinspektor)
ska vara forsedd med x,
Y??

Operatéren

-Overlastar. Avgift
(1975:435) betala pa plats
-manipulering?

-fel efterfordon?

-inte kalibrerat vag?
Foraren

-béter dvervikt
Transportkdparen??
Klampning

Avgift

Béter (kréver domstol?)
Som fusk med
fardskrivare?

Utebliven eller felaktig
rapport férst varning
sen foranleder kontroll i
foretagets

Hur notera utebliven
eller felaktig rapport
nar ID saknas?

Operatéren

-saknar HCT-tillstand
(6verlastavgift)
-utebliven rapport
-felaktig rapport
(Forst varning sen
besok i lokalen)

Andra regelbrott av
operatoren eller dess
forare foranleder kontroll i
foretagets

Kontroll i foretagets
lokaler som SFS
2004:865 kap 7, §9-13,
men mindre frekvent
Operatéren har inte
-kvalitetssakrat
-identifierat avvikelser -
vidtagit atgarder

Ombesiktning
HCT tillstand dras in
Trafiktillstand dras in

Utlandska operatorer?
Slumpmissigt
Periodvis

Foranlett

Hur kolla att ratt
fordonskombination?

Méjlighet att skicka in
data i stallet for besok, t
ex for utldndska
operatorer?

Alternativt kan en 3:e part
anlitas pa liknande sétt
som ISO system
revideras

Utlandska

-operatorer

-forare

Sanktioner vid 6verlaster
noterade vid kontroll i
foretagets lokaler samma
som vid kontroll pa vag?

Racker det med
sanktionerna for
dverlaster?

Kéming utanfor 74 natet
ger 10 tons Gverlast om
registrerad for Gver 60 ton
annars 14 ton?
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Bilaga 4 Fragestallningar om rattsliga forutsattningar att
tillata fordon/fordonstag med en bruttovikt pa upp till 74
ton att trafikera delar av det allmanna vagnatet

| arbetet med frAgan om kontrollsystem har Trafikverket diskuterat de réttsliga forutsattningarna med
Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen har tidigare, den 14 augusti 2014, till regeringen lamnat en rapport "Uppdrag om tyngre
fordon pa det allmanna vagnatet”(dnr TSV 2014-1419). | rapporten gors en évergripande genomgang av
olika rattsliga forutsattningar for att géra det majligt for fordon/fordonstag som ar tyngre och langre an
davarande krav att trafikera delar av det allmanna vagnatet.
I samband med det nu aktuella regeringsuppdraget har Trafikverket framfort forslag pa att det ska inforas
nagon form av tillstandsforfarande nar det galler ratten att fa framféra fordon/fordonstag med en bruttovikt
upp till 74 ton pa vissa delar av det allménna vagnatet, samt att det dartill ska inféras ett tillsynsforfarande
for att kontrollera efterlevnaden av ett sadant regelverk.
Trafikverket har begart att Transportstyrelsen ndrmare ska identifiera olika rattsliga forutsattningar gallande
ett tillstands- och tillsynsforfarande som behover vara uppfylida. Denna begaran har inom projektet
formulerats till att besta av sju olika fragestallningar som kommenteras/besvaras nedan. Nagra konkreta
forslag till forfattningstexter redovisas dock inte.
Med begreppet "Verksamhetsutdvaren” i fragestéllningarna har tolkats de godstransportérer som kan
forvantas ha ett intresse av att utéva de aktuella tyngre godstransporterna.
Vilket bemyndigande har Trafikverket att stalla foreslaget krav pa Verksamhetsutovaren?
Enligt forordning (2010:18) med instruktion for Trafikverket har Trafikverket inte tilldelats nagot
bemyndigande att administrera ett tillstandsforfarande eller att utéva tillsyn nar det galler
Verksamhetsuttvare i har aktuellt avseende.
Vilket bemyndigande har Transportstyrelsen att genomfora tillsyn pa Verksamhetsutévaren?
Enligt 1 § férordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen har Transportstyrelsen till
huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn inom transportomradet. Vidare framgar
av 2 § att Transportstyrelsens tillsyn ska, i enlighet med de foreskrifter som géller for varje omrade, utévas
bl.a. inom vagtransportsystemet.
Vad avser godstransporter pa vag kan sadana utféras antingen i form av yrkesmassig trafik eller sdsom
transporter for egen rakning. Kraven for att fa bedriva yrkesmassig trafik finns i

e  Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om

gemensamma regler betraffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver
yrkesmassig trafik och om upphavande av radets direktiv 96/26/EG,
o yrkestrafiklagen (2012:210)
o yrkestrafikférordningen (2012:23)

Av 1 kap. 6 § och 4 kap. 10 § yrkestrafiklagen samt 1 kap. 4 § yrkestrafikforordningen framgar att
Transportstyrelsen ar behdrig myndighet att utdva tillsyn éver den som innehar tillstand att bedriva
yrkesmassig trafik. Sadan tillsyn ska avse att en tillstdndshavare bedriver verksamheten i enlighet med
yrkestrafiklagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen. Detta allménna
tillstandsforfarande bedoms inte innebara ett bemyndigande att utfarda och utdva tillsyn i har aktuellt
avseende.

I den man en Verksamhetsutovare inte bedriver yrkesmaéssig trafik utan transporterar gods for egen rékning,
t.ex. firmafordon som transporterar egna produkter, s& omfattas sddana transporter inte av det tillstands-
och tillsynsforfarandet som framgar av féregdende stycke.

For det fall ett sarskilt tillstandsforfarande med ett dartill kopplat tillsynsforfarande ska inféras nar det galler
ratten att framféra gods-transporter upp till en bruttovikt om 74 ton, behéver olika former av bemyndiganden
inforas i lampligt regelverk.

De bemyndiganden som kravs galler uttryckliga mandat for Transportstyrelsen att utfarda s&ddana tillstand
och utdva tillsyn over tillstdndshavare, men dven bemyndiganden att meddela foreskrifter gallande dessa
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forfaranden. Sddana bemyndiganden kan inte ges inom ramen for regelverket géllande bedrivandet av
yrkesmassig trafik. Det bedéms lampligare att Gvervaga att ta in sddana bemyndiganden i trafikfrordningen
(1998:1276) , se nedan avsnitt 2.5.

Finns det problematik kopplat till integritet?

Nar det galler rattsliga férutsattningar kring olika férandringar av de konkreta viktbestammelserna i
trafikférordningen framgar dessa av den rapport som Transportstyrelsen lamnade 2014. Enligt rapporten
gors beddomningen att det inte behdvs ndgon andring i lagen (2001:558) om vagtrafikregister och i
férordningen (2001:650) om vagtrafikregister med anledning av de forslag till regelférandringar som
berordes i rapporten. | rapporten forelag dock inga forslag pa tillstands- och tillsynsforfarande att bedoma i
detta avseende.

Om det dock blir fraga om att bygga upp ett tillstdnds- och tillsyns-férfarande s& kan det bli aktuellt att
anvanda vagtrafikregistret for att fa tillgang till behévliga uppgifter. Darmed behdvs sannolikt andringar ske i
lagen respektive forordningen om véagtrafikregister.

DA det i detta sammanhang kan bli aktuellt med nagon form av 6vervakningssystem, lagring av uppgifter
och utbyte av information, behéver Datainspektionen involveras i form av prévningar enligt
personuppgiftslagen (1998:204).

D4 denna lagstiftning &r relativt komplex har det inte bedémts majligt att utan ett mer konkret beskrivet
forslag till tillstands- och tillsynsforfarande gora nagra djupare analyser i dessa delar.

Vilka sanktioner ar rimliga att féresla om Verksamhetsutévaren inte uppfyller kraven?

D& nagon konkret beskrivning av utformningen av det tillstands- och tillsynsforfarandet som foreslés, nu inte
foreligger, &r det svart att nu bedéma och foresla vilka former av sanktioner som kan komma ifrdga.

Om en jamforelse sker med det allmanna tillstidndskrav som finns nar det galler bedrivande av yrkesmassig
trafik s& kan olika brister och med tillracklig allvarlighetsgrad i verksamhetens bedrivande, leda till ett
ifrdgasattande av tillstandsinnehavet eller mot ansvarigas roll i verksamheten.

Sanktioner skulle kunna vara av olika slag.

Innehavet av ett tillstdnd att bedriva extra tunga transporter kan exempelvis baseras pa nagon form av
egenkontrollsystem med inslag av krav pa sarskilda kompetenser och/eller sarskild utrustning. Om det i ett
tillsynsforfarande framkommer att dvertradelser sker eller att stallda krav inte uppfylls kan efter prévning och
beslut av tillsynsmyndigheten ett sddant tillstdnd komma att aterkallas. S&dant forfarande kraver
bemyndigande i trafikférordningen, eller annan forfattning som bedéms lamplig.

For det fall férares enskilda dvertradelser av bestémmelserna kring de extra tunga transporterna ska
sanktioneras sa behover bestammelser om detta inforas i trafikforordningen eller i t.ex. Riksaklagarens
ordningsbotskatalog.

Vilket bemyndigande har Transportstyrelsen att utfarda tillstand till Verksamhetsutévare att bedriva
74 tons verksamhet?

| trafikforordningen finns idag inga bemyndiganden for Transportstyrelsen att krava sarskilda tillstand for
visst nyttjande pa vag och i terrang eller att kunna utéva tillsyn 6ver de som utfor transporter pa vag och i
terrang. Kontroll av efterlevnaden av bestammelserna i trafikférordningen avilar Polismyndigheten.

De bemyndiganden som idag finns i 4 kap. respektive 13 kap. 7 § i trafikférordningen innebér i huvudsak en
mojlighet for Transportstyrelsen att utfarda foreskrifter i olika avseenden. Dessa befintliga bemyndiganden
far tolkas sa att de inte kan anses innefatta ett bemyndigande att meddela féreskrifter om krav och
utformning av det féreslagna sarskilda tillstands- och tillsynsférfarandet.

Darfor behovs ett inforande i trafikforordningen, savida inte annan fran trafikférordningen fristdende
forfattningsform bedéms lampligare, av bestammelser innebérande en ratt fér Transportstyrelsen att utfarda
de sarskilda tillstAnden respektive att utfora tillsyn Gver innehavare av sadant tillstdnd. Vidare behévs
bemyndiganden fér Transportstyrelsen att meddela foreskrifter avseende krav och utformning av det
sarskilda tillstands-forfarandet samt utformning av tillsynsforfarandet.

Om foreslagen l6sning ocksa ska galla Verksamhetsuttvare fran évriga EU, vilket bemyndigande har
Transportstyrelsen att utfora tillsyn dver dessa?
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Det foreligger ingen mojlighet for Transportstyrelsen eller annan svensk myndighet att utdva tillsyn éver
Verksamhetsutdvare fran annan medlemsstat inom EU.

Ska en alternativ I6sning féreslas for hantering av dessa?

Det ar svart att tala om en alternativ I6sning, nar forslaget ar lite abstrakt. Nar ett tillstandsforfarande
foreslas sa innebar detta en administrativ palaga och det maste da ifragasattas vad det tjanar till.

Vad ska bedémas inom ramarna for tillstandet? Handlar det om lampligheten hos
verksamhetsutdvaren/trafikanten, eller om fordonen kan forvantas kunna foras utan att valta och/eller skada
infrastrukturen? Om det handlar om det senare sa borde det i sig ett fullt tillracklig alternativ vara att ange
under vilka forutsattningar fordonen far foras, till exempel i trafikférordningen. Polisen évervakar precis som
i Gvrigt att fordon i trafik har det utférande m.m. som gor att forandet ar tillatet. Om forutsattningarna for
férandet nédviandigtvis ska inkludera lagstiftning om nagon form av 6verforing av data s ar kanske snarare
polisen ratt mottagare av data.
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Bilaga 5 Utkast till forslag pa tillsyn av del A
(Fordonsoperatoren maste registrera och spara rutter
med vikter, fordonskonfigurering och ID)

| Férordning 2004:865" beskrivs regelverk och processer som anvands vid tillsyn av kér- och
vilotider samt fardskrivare och i Lag (1972:435) om ('jverlastavgift2 beskrivs regelverk och
sanktioner vid dverlast.

Dessa har nedan anvandas som utgangspunkt for ett utkast tillregelverk for tillsynen av ITK del
A. skulle kunna En stor dela av hanvisningarna till annan lagstiftning, bl a i EU, ska strykas och
en hel del borde kunna férenklas. Férslaget har annu inte granskats av nagon juridisk
sakkunnig.

A. Forslag till regelverk och processer vid kontroll och tillsyn av ITK del A

Regelverket och processerna for kontroll av kor- och vilotider har utvecklats under en lang tid,
ar i stor utstrackning lika inom hela EU och omfattat storre delen av alla lastbilar och bussar.
Regelverket och processerna for det ITK som ska inforas tillsammans med 6ppnandet av det
forsta begransade vagnatet for 74-tonsfordon borde kunna goras vasentligt enklare eftersom
det avser vasentligt farre fordon, litet behov av harmonisering med EUs regelverk och det finns
mojlighet att forfina det allteftersom erfarenheter erhalls.

Dock bor vi beakta att for att halla ned kostnaderna for tillsynen av ITK bor den kunna utféras
av samma personer och vid samma tillfdllen som vid tillsynen av fardskrivare. Darfér bor en
viss harmoniseras géras med kontrollen av kér- och vilotider inklusive fardskrivarna.

6 kap skrivs om till: Foretagens kopiering och lagring av uppgifter samt férvaring av
fordonsdata avseende vikter, fardvag, efterfordons ID och forares ID

1 § | artikel 14.2 i férordning (EEG) nr 3821/85 finns bestdmmelser om hur ett féretag skall
forvara diagramblad och pa begaran visa upp dem for en behorig kontrolltjansteman.

| artikel 10.5 i férordning (EG) nr 561/2006 finns bestammelser om hur ett féretag skall kopiera
och bevara uppgifter fran fordonsenheter samt pa begaran gora uppgifterna tillgangliga fér en
kontrolltjansteman. Forordning (2007:216).

2 § Kopiering av uppgifter enligt 1 § andra stycket ska ske for uppgifter fran fordonsenheter
inom xx dagar fran dagen for registreringen av uppgiften.

De uppgifter som har kopierats ska bevaras i oférandrat och sokbart skick i minst ett ar fran
dagen for registreringen av uppgiften och pa begéaran goras tillgangliga for en behorig
kontrolltjdnsteman. Férordning (2010:1117).

7 kap. Kontroller

Allmant

! http://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2004865-
om-kor--och-vilotider-samt_sfs-2004-865
2 Svensk forfattningssamling 1972:435 t.0.m. SFS 2015:790
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1 § Behorig kontrollmyndighet i fraga om kontroller pa vag ar Polismyndigheten. Behorig
kontrolltjansteman ar en polisman eller bilinspektor.

Behorig kontrollmyndighet i frdga om kontroller i foretags lokaler &r Transportstyrelsen.
Behorig kontrolltjansteman ar en sarskilt férordnad tjansteman vid styrelsen. Férordning
(2014:1273).

2 § Kontroller ska ske regelbundet, bade pa vagarna och i foretagens lokaler, pa sadant satt att
de varje ar tacker minst x procent av HCT fordonen. Av de kontrollerade fordonen ska minst 30
procent kontrolleras pa vagarna och minst 50 procent i foretagens lokaler.

Transportstyrelsen ansvarar for att det finns en enhetlig tillsynsstrategi for sddana kontroller.
Forordning (2010:1620).

3 § Behorig kontrolltjansteman ska vara férsedd med

- en forteckning 6ver det som ska kontrolleras enligt 8 och 9 §§ samt, vid kontroll i foretags
lokaler, dven det som ska kontrolleras enligt 12 §,

- utrustning for att kopiera, lasa och skriva ut uppgifter fran fordonsenhet och ”back office’
server

samt utrustning for att analysera sadana uppgifter eller sinda uppgifterna till en central
databas for analys av bl a regelefterlevnad

- utrustning for kontroll av fordonsenhet och "back office” server

- analysutrustning, med lamplig programvara, for att kontrollera och bekrafta digitala
signaturer for uppgifter fran fordonsenhet och ”“back office” server

4

Vagkontroller

4 § Foretag som ar ansvariga for HCT fordonet skall under ett ar férvara de handlingar,
forteckningar 6ver resultat och andra relevanta uppgifter som de fatt fran
tillsynsmyndigheterna och som géller kontroller av dem i deras lokaler eller av deras férare vid
vagkontroller. Férordning (2007:216).

5 & | fordonslagen (2002:574) finns bestdmmelser om ratten att kontrollera ett fordons
omborddator samt om provkorning av fordonet vid sadan kontroll. Provkérning far ske dven
om det finns nagot hinder mot att bruka fordonet enligt denna férordning, férordningen
(1993:185) om arbetsforhallanden vid vissa internationella vagtransporter eller
trafikforordningen (1998:1276). Férordning (2007:216).

6 § Inte relevant

7 § Vagkontroller skall genomforas pa olika platser ndr som helst och omfatta en sa stor del av
vagnatet att det blir svart att undvika kontrollplatserna. Kontrollerna far inte baseras sarskilt
pa foljande forhallanden:

1. i vilket land fordonet &r registrerat,

2. ivilket land foraren ar bosatt,

3.ivilket land foretaget ar etablerat,

4. resans start- och slutpunkt, eller

5. typ av omborddator. Férordning (2007:306).

8 § Vid vagkontroller ska féljande kontrolleras.
1. Bruttovikt, axelgruppsvikter och fordonskombination vid tillfdllet sam under de foregaende x
dagarna
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eller de uppgifter for minst samma period som finns lagrade i omborddatorn eller kan tankas
ned fran back office servern

2. Omborddatorns funktion, inklusive GPS och viktsensorer samt eventuellt missbruk av
utrustningen, i forekommande fall, att de handlingar som avses i artikel.

Om situationen kraver det far kontrollerna koncentreras till ett specifikt kontrollmoment.
Forordning (2008:55).

Kontroll i foretags lokaler (dock behandlas vagkontroller nedan??)

9 § Vid vagkontroller ska i forekommande fall dven féljande kontrolleras:

1 och 2 Inte relevant for vi ska tills vidare inte kontrollera hastighet

3. Att utrustning inte ar installerad eller anvands i omborddatorn som ar avsedd att forstora,
dolja, manipulera eller andra uppgifter eller att stora nagon del av det elektroniska utbytet av
uppgifter mellan ombordsystemets komponenter eller som hindrar eller andrar uppgifter pa
ett sadant satt fore kryptering.

10 § Inte relevant

11 § Kontroller i foretagslokaler skall organiseras pa grundval av tidigare erfarenheter fran
olika typer av transporter och foretag. Sadana kontroller skall &ven utféras nar allvarliga
overtradelser har upptackts vid vagkontroller.

Vid kontrollerna skall hansyn tas till eventuell information fran det organ som ansvarar for
samordningen med den behdériga myndigheten i en annan stat inom EES om det berérda
foretagets verksamhet i den staten. Forordning (2007:216).

12 § Vid kontroller i foéretagslokaler skall, forutom det som framgar av 8 och 9 §§, féljande
kontrolleras:

1. Att alla HCT fordonstag som féretaget operera har foljt godkanda rutter, viktregler och
sammansattningen av efterfordon i taget varit godkanda.

Om en Overtradelse upptécks vid kontrollen, far foretagets medansvar for andra aktorer i
transportkedjan kontrolleras. Detta innefattar dven kontroll av att transportavtalen ar
utformade pa ett sadant satt att reglerna i forordningarna kan foljas.

En kontroll i foretagets lokaler kan ersattas med en kontroll hos myndigheten av dokument
eller uppgifter som begarts in fran foretaget. Férordning (2007:216).

13 § Vissa foretag skall kontrolleras oftare och mer ingdende an andra féretag. Dessa
kontroller skall baseras pa det relativt stora antal évertrddelser eller allvarliga 6vertradelser av
forordningarna som har begatts inom féretagets verksamhet (riskvardering). Férordning
(2007:216).

8 kap. Utbyte av information

1 § Transportstyrelsen ar behoérig myndighet och skall fullgéra de uppgifter som ankommer
enligt férordning

2 § Polismyndigheten ska senast den 15 februari varje ar forse Transportstyrelsen med de
uppgifter om kontroller pa vag som styrelsen behdéver for att kunna uppfylla sina skyldigheter.
Uppgifterna ska vara indelade i féljande kategorier:

1. Typ av vag, som kan vara motorvag, riksvag eller annan vag, samt vilket land det
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kontrollerade fordonet ar registrerat i.
2. Typ av ombordsystem med dator och viktsensorer.

Polismyndigheten ska samtidigt upplysa om hur manga ombordsystem som har kontrollerats
vid vagkontroller under det foregaende aret och antalet konstaterade dvertradelser mot
bestammelserna i 9 kap. 1-5 §§ i denna férordning och vad 6vertradelserna bestatt i.
Forordning (2014:1273).

2 a § Skatteverket ska pa begéran av Transportstyrelsen lamna de uppgifter som styrelsen
behover for sin provning eller kontroll. Férordning (2010:1620).

3 § Inte relevant
9 kap. Ansvarsbestimmelser m.m.

Endast vissa delar av regelverket for sanktioner fér kor- och vilotider kan anvandas for ITK, t
ex fusk och oriktiga uppgifter. Fér dvertriddelser betrdffande kért pa icke HCT-klassad vig,
overvikt eller icke godkdnd fordonskombination borde regelverket och sanktioner enligt Lag
(1975:435)® om 6verlastavgift kunna tillimpas rakt av

1 § Till boter déms den som uppsatligen hindrar eller forsvarar en kontroll enligt denna
forordning.

2 § Till boter doms den som uppsatligen eller av oaktsamhet
1. lamnar oriktig uppgift i en ansdékan om registrering som HCT operator eller i ett intyg eller
2. bryter mot forbud

Ansvar enligt forsta stycket 1 intrdder inte om den oriktiga uppgiften saknat betydelse eller
om uppgiften i dvrigt inte varit dgnad att vilseleda.

3 § Till penningboter doms den som utan lov uppsatligen avlagsnar plomberingar av
ombordsystemet eller dess komponenter.

4- 6 § Inte relevanta

7 § Sanktionsavgift enligt forsta stycket 2 eller 3 och avsnitt 3 i bilagan ska paforas bara om
kontrollmyndigheten inte har fatt del av efterfragade uppgifter i sadan grad, eller om
uppgifterna har varit sa bristfélliga att en féretagskontroll inte har kunnat genomféras.

8 § I de fall som avses i 4, 5 eller 9 § ska sanktionsavgift paforas operatéren eller annan
naringsidkare om overtradelsen skett i dennes transportverksamhet. Férordning (2014:1489).

11 § Den avgiftsskyldige ska helt eller delvis befrias fran sanktionsavgift om det skulle vara
oskaligt att ta ut avgiften med fullt belopp. Vid prévningen av denna fraga ska det sarskilt
beaktas

1. om Overtradelsen har berott pa sjukdom som medfort att den avgiftsskyldige inte formatt
att pa egen hand gora det som alegat honom eller henne och inte heller férmatt att uppdra at
nagon annan att gora det,

2. om 6vertradelsen annars berott pa en omstdndighet som den avgiftsskyldige varken kunnat
eller bort férutse och inte heller kunnat paverka, eller

*https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-1972435-om-
overlastavqift sfs-1972-435
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3. vad den avgiftsskyldige gjort for att undvika att en dvertradelse skulle intréffa. Férordning
(2010:1620).

10 kap. Ovriga bestimmelser
Hindrande av fortsatt fard

1 § En polisman skall hindra fortsatt fard med ett fordon som sker i strid mot denna forordning
eller mot nagon féreskrift som har meddelats med stod av férordningen, om den fortsatta
farden skulle medféra en pataglig fara for trafiksdkerheten, 6kad risk for skador pa
infrastrukturen eller annars utgora en vasentlig olagenhet. Till dess att orsaken till en
overtradelse har atgardats skall en polisman vidare hindra fortsatt fard med ett fordon i fall da
forordningen har 6vertratts pa ett satt som uppenbart kan utgéra ett hot mot trafiksdkerheten
eller skada infrastrukturen. Férordning (2007:216).

Sanktionsavgift

Prévningsmyndighet

2 § Fragor om paforande av sanktionsavgift enligt 9 kap. 6-9 §§ provas av Transportstyrelsen.
Sanktionsavgiften tillfaller staten.

Innan sanktionsavgift pafors nagon ska denne ges tillfille att yttra sig. Forordning (2010:1620).
Avgiftens storlek

For fusk mm f6lj K6r- och vilotider. F6r dverlast, folj Lag 1972:435

3 § Sanktionsavgift enligt 9 kap. 6-9 §§ ska paféras med de belopp som anges i bilagan till
denna férordning.

Om sanktionsavgift ska beslutas gemensamt for flera dvertradelser, far det sammanlagda
beloppet uppga till hogst

1. tiotusen kronor for en forare, och

2. tvahundratusen kronor for en naringsidkare eller arbetsgivare.

Sanktionsavgift enligt andra stycket 2 far inte 6verstiga tio procent av naringsidkarens eller
arbetsgivarens arsomsattning. Arsomsattningen ska avse omsattningen narmast foregdende
rakenskapsar. Om Overtradelsen har skett under det forsta verksamhetsaret eller om uppgifter
om arsomsattning annars saknas eller ar bristfalliga, far arsomséattningen uppskattas.
Forordning (2010:1620).

4 § Har upphavts genom foérordning (2010:1620).
Forskott

5 § Om den som enligt 9 kap. 9 § ska paféras sanktionsavgift inte har hemvist i Sverige, ska en
polisman eller bilinspektor vid vagkontrollen besluta om forskott for sanktionsavgiften.

Forskottet ska betalas till Polismyndigheten. Forordning (2015:35).

6 § Om det forskott som anges i 5 § inte betalas omedelbart i samband med kontrollen, ska
polismannen eller bilinspektoren besluta att fordonet eller fordonstaget inte far fortsatta
farden. En polisman eller bilinspektor far avsta fran att fatta ett sadant beslut, om det finns
synnerliga skal.
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Ett beslut enligt forsta stycket galler tills forskottet betalats eller, om sanktionsavgift slutligt
paforts utan att
forskottet har betalats, denna avgift har betalats. Férordning (2015:35).

7 § Har beslut om forskott for sanktionsavgift fattats, far sanktionsavgiften inte paféras med
ett hogre belopp an forskottet. Forordning (2009:1374).

8 § En polismans eller bilinspektors beslut om forskott for sanktionsavgift eller om att fordonet
eller fordonstaget inte far fortsatta farden ska skyndsamt understéllas
Transportstyrelsens prévning. Transportstyrelsen ska omedelbart préva om beslutet ska besta.

Om ett beslut om att fordonet eller fordonstaget inte far fortsatta farden galler enligt 6 §, ska
arendet om

sanktionsavgift handlaggas utan dréjsmal. Transportstyrelsen far vid sin handlaggning

1. helt eller delvis satta ned ett forskott som har bestamts for avgiften, och

2. upphéava det beslut som galler enligt 6 §, om det finns synnerliga skal. Punkterna 1 och 2
galler dven nar Transportstyrelsen slutligt provar paférandet av sanktionsavgift. Férordning
(2015:35).

9 § Om det inte pafors nagon sanktionsavgift, eller om avgiften satts ned eller efterskanks, ska
det 6verskjutande beloppet aterbetalas. Férordning (2009:1374).

Betalning av sanktionsavgifter

10 § Sanktionsavgifter ska betalas inom trettio dagar efter det att beslutet har vunnit laga kraft
eller den langre tid som anges i beslutet.

Sanktionsavgifter ska betalas till Transportstyrelsen. Forordning (2009:1374).
Verkstallighet

11 § Nar ett beslut om sanktionsavgift har vunnit laga kraft far det verkstallas enligt
utsdkningsbalken. Férordning (2010:1620).

12 § Sanktionsavgift far paféras bara om den som anspraket riktas mot har getts tillfdlle att
yttra sig inom tva ar fran det att forutsattningarna att besluta om avgift har uppfyllts.
Forordning (2010:1620).

13 § En sanktionsavgift faller bort, om beslutet om avgiften inte har verkstallts inom fem ar
fran det att beslutet vann laga kraft. Férordning (2010:1620).

Overklagande

14 § 122 a § forvaltningslagen (1986:223) finns bestammelser om overklagande till allméan
forvaltningsdomstol.

Transportstyrelsens beslut enligt 2 kap. 3 § far 6verklagas hos regeringen.

Foljande beslut far inte 6verklagas:

1. Polismyndighetens beslut enligt 5 kap. 9 §,

2. en polismans beslut enligt 5 och 6 §§, och

3. Transportstyrelsens beslut enligt 8 §. Forordning (2014:1273).

Underrattelser
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15 § Nar en domstol har démt en forare som inte har hemvist i Sverige for nagot brott enligt
denna férordning, skall en kopia av domen eller beslutet séandas till Transportstyrelsen.
Forordning (2010:1620).

Bemyndigande

16 § Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om

1. det system for riskvardering som avses i 7 kap. 13 §,

2. verkstalligheten av forordning (EEG) nr 3821/85, forordning (EU) nr 165/2014, férordning
(EG) nr 561/2006 och denna férordning, samt

3. avgifter for kontroll i féretags lokaler och fér darendehandldggning enligt denna férordning
och enligt

foreskrifter som har meddelats med stod av férordningen.

Foreskrifter om kontroll ska meddelas efter att Polismyndigheten har horts. Forordning
(2014:1489).

B. Forslag till regelverk och sanktioner vid 6verlast av HCT-fordonen samt fér
koérning utanfér HCT-natet

Vi foreslar att den nu géllande lagen om sanktioner for 6verlaster anvands for sanktioner dels
nar HCT fordonet kér med 6verlast pa HCT vagnat, dels nar HCT fordonet framfors utanfor
HCT-vagnatet. Vi bor kolla om nagot behover justeras i lagtexten nedan.

Lag (1972:435) om Overlastavgift
Svensk forfattningssamling 1972:435 t.o.m. SFS 2015:790

SFS nr: 1972:435

Departement/myndighet: Niringsdepartementet RS T
Utfardad: 1972-06-07

Andrad: t.o.m. SFS 2015:790

Andringsregister: SFSR (Lagrummet)

Kalla: Regeringskansliet/Lagrummet.se

Innehall:

Overgdngsbestammelser

1 § Overlastavgift tas ut enligt denna lag om ett fordon eller ett fordonstag framférs pé vig
med hogre axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt &n som ar tillatet for
fordonet, fordonstaget eller viagen och fordonet ar

1. en lastbil som inte &r en EG-mobilkran,

2. en buss,

3. en tung terrangvagn som ar konstruerad for en hogsta hastighet som overstiger 30
kilometer i timmen, eller

4. en slapvagn som dras av en bil, av en tung terrangvagn som ar konstruerad for en hégsta
hastighet som Overstiger 30 kilometer i timmen, av ett motorredskap klass | eller av en traktor
b.
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Med vag avses allman vag, gata eller annan allman plats.

Hogsta for fordonet tillatna axeltryck, boggitryck och trippelaxeltryck bestdams med ledning av
uppgiften i det senaste registreringsbeviset om den garanterade axelbelastningen.

Denna lag galler inte i fraga om ett fordon som &r registrerat i militdra vagtrafikregistret,
anvands hos Férsvarsmakten enligt skriftligt avtal med denna eller ar taget i ansprak med
nyttjanderatt enligt forfogandelagen (1978:262). Lag (2015:790).

1 a § Fordons- och viktbegreppen i denna lag har samma betydelse som i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner. Lag (2001:560).

2 § Har hogsta tillatna axeltryck, boggitryck eller trippelaxeltryck dverskridits, avrundas
overlasten for varje axel, boggi eller trippelaxel till narmast lagre, hela hundratal kilogram.
Vidare dras for varje axel av 1 000 kilogram.

For aterstaende overlast (avgiftspliktig 6verlast) tas dverlastavgift ut med ett grundbelopp om
2 000 kr samt darutéver med ett belopp beraknat for varje axel, boggi eller trippelaxel pa
foljande satt.

Del av Overlasten Overlastavgift
100 - 2 000 kg 400 kr per 100 kg
2100 - 4 000 kg 600 kr per 100 kg
4100 - 6 000 kg 800 kr per 100 kg
6 100 kg och dardver 1 000 kr per 100 kg
Lag (1994:1420).

3 § Har hogsta tillatna bruttovikt dverskridits i fraga om ett fordon som inte ingar i ett
fordonstag, férdelas dverlasten lika pa fordonets axlar. Overlasten fér varje axel avrundas
darefter till ndrmast lagre, hela hundratal kilogram och minskas sedan med 500 kilogram.
Grundbelopp tas ut enligt 2 § andra stycket. Darefter beraknas 6verlastavgift for varje axel
med tillampning av tabellen i 2 § andra stycket.

Bestdammelserna i forsta stycket dger motsvarande tillampning i fraga om fordon, som ingar i
fordonstag, nar den for taget tillatna bruttovikten ej 6verskridits. Lag (1994:1420).

4 § Har hogsta tillatna bruttovikt 6verskridits i fraga om ett fordonstag, fordelas 6verlasten lika
pa tagets axlar och berdknas avgiftspliktig 6verlast och dverlastavgift for varje axel enligt 3 §.
Har hogsta tillatna bruttovikt 6verskridits dven i fraga om ett eller flera i taget ingaende
fordon, beraknas dock avgiftspliktig 6verlast och 6verlastavgift for varje fordon for sig, om det
sammanlagda beloppet av 6verlastavgift darvid blir hogre. Lag (1990:14).

5 § Overlastavgift utgar for varje fiard med avgiftspliktig 6verlast med det belopp som berédknas
for visst fordon eller fordonstag enligt 2, 3 eller 4 § eller, nar bade hogsta tillatna axeltryck,
boggitryck eller

trippelaxeltryck och hégsta tillatna bruttovikt 6verskridits vid samma fard, med det hogsta av
de belopp som berdknas for fordonet eller fordonstaget enligt angivna bestimmelser.
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Har overlastavgift paforts nagon for fard med visst fordon och skall sadan avgift paféras
honom for fard som foretagits med samma fordon inom ett ar efter den tidigare farden, utgar
avgiften med 50 procent hogre belopp dn som féljer av forsta stycket. Lag (1990:14).

6 § Har polisman patraffat fordon som framfores med avgiftspliktig 6verlast och fortsattes
farden med fordonet utan rattelse, utgar dverlastavgift sarskilt for den fortsatta farden, om
polismannen

forbjudit denna.

7 § Overlastavgift pafors fér motordrivet fordon, dgaren, och for sldpvagn, dgaren av det
fordon som sldapvagnen dras av.

| fraga om motordrivet fordon som innehas pa grund av kreditkop med forbehall om
atertaganderatt eller som innehas med nyttjanderatt for bestamd tid om minst ett ar anses
innehavaren

som dgare. Innehas fordon i annat fall med nyttjanderatt, anses innehavaren som dgare, om
han har befogenhet att bestimma om férare eller anlitar annan férare an agaren har utsett.

Om ett motordrivet fordon ar registrerat i vagtrafikregistret och den som ager fordonet inte
har fyllt 18 ar, skall den formyndare som har registrerats i vagtrafikregistret anses som

agare. Detsamma géller om fordonet innehas under sadana omstadndigheter som anges i andra
stycket av nagon som inte har fyllt 18 ar.

Om nagon anvander annans fordon utan lov, paférs anvandaren éverlastavgiften. Lag
(2006:559).

8 § Overlastavgift pafors av Transportstyrelsen.

Overlastavgift far sittas ned eller efterges om det finns sérskilda skél. Detta far ske saval i
samband med prévning av darendet om paforing av dverlastavgift som efter sarskild ansdkan
hos Transportstyrelsen. Lag (2009:1349).

8 a § Om den som enligt 7 § ska paforas Overlastavgift inte har hemvist i Sverige, Danmark,
Finland, Island eller Norge, ska en polisman eller bilinspektor vid kontrollen av fordonet eller
fordonstaget besluta om forskott for Gverlastavgiften.

Forskottet ska berdknas enligt bestammelserna i 2-5 §§.
Forskottet ska betalas till Polismyndigheten. Lag (2014:1409).

8 b § Om det forskott som anges i 8 a § inte betalas omedelbart i samband med kontrollen, ska
polismannen eller bilinspektoren besluta att fordonet eller fordonstaget inte far fortsatta
farden. En polisman eller bilinspektor far avsta fran att fatta ett sadant beslut, om det finns
synnerliga skal.

Ett beslut enligt forsta stycket géller tills forskottet betalats eller, om 6verlastavgift har paforts
utan att forskottet har betalats, denna avgift har betalats. Lag (2014:1409).

8 c § Har beslut om forskott for 6verlastavgift fattats, far dverlastavgiften inte paféras med ett
hogre belopp an forskottet. Lag (2004:1083).

8 d § En polismans eller bilinspektors beslut om férskott for dverlastavgift eller om att
fordonet eller fordonstaget inte far fortsatta farden, ska skyndsamt understallas
Transportstyrelsens prévning. Transportstyrelsen ska omedelbart préva om beslutet ska besta.
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Om ett beslut enligt 8 b § galler, ska Polismyndigheten och Transportstyrelsen handlagga
arendet om Overlastavgift utan dréjsmal. Transportstyrelsen far vid sin handlaggning

1. helt eller delvis satta ned ett forskott som har bestamts for avgiften,
2. upphava beslutet, om det finns synnerliga skdl. Detsamma galler daven efter det att
Transportstyrelsen har beslutat i arendet om 6verlastavgift. Lag (2014:1409).

8 e § Pafors inte nagon dverlastavgift eller nedsatts eller efterges avgiften, skall det
overskjutande beloppet
aterbetalas. Lag (2004:1083).

9 § Bestammelserna i 2 kap. 2 § forsta stycket, 5 kap. 17 § och 8 kap. 2-4 §§
véagtrafikskattelagen (2006:227) ska ocksa gélla 6verlastavgift. Det som i 5 kap. 17 §
vagtrafikskattelagen sdgs om Skatteverket géller da Transportstyrelsen. Lag (2009:1349).

10 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer meddelar ndrmare foéreskrifter
om hur betalning av overlastavgift skall ske. Lag (2006:230).

11 § Transportstyrelsens beslut enligt denna lag far 6verklagas hos allméan forvaltningsdomstol,
om inte annat sags i femte stycket. Skrivelsen med 6verklagandet ska ha kommit in till
Transportstyrelsen inom tre veckor fran den dag da klaganden fick del av beslutet.

Om nagon har 6verklagat ett beslut, far dven ndgon annan som haft ratt att 6verklaga beslutet
ge in ett 6verklagande, trots att tiden for 6verklagande gatt ut. Ett sddant 6verklagande ska
ges in inom tva veckor fran utgangen av den tid inom vilken det forsta 6verklagandet skulle ha
gjorts. Aterkallas eller forfaller det forsta dverklagandet av ndgon annan anledning, forfaller
ocksa det senare.

Ett beslut som ror ett motordrivet fordon som ar registrerat har i landet, eller en slapvagn som
dras av ett sadant fordon, 6verklagas hos den férvaltningsratt inom vars domkrets dgaren till
det motordrivna fordonet har sin adress enligt vagtrafikregistret. | frdga om andra fordon
overklagas beslutet till den forvaltningsratt inom vars domkrets beslutet meddelades.

Provningstillstand kravs vid overklagande till kammarratten.
Transportstyrelsens beslut enligt 8 d § far inte dverklagas.

En polismans eller bilinspektors beslut enligt 8 a och 8 b §§ far inte 6verklagas. Lag (2015:444).
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