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1 Sammanfattning

Under arens lopp har storleken pa fordon for alla transportmedel okat for att uppna hogre effektivitet
och lagre transportkostnader. Den maximala tillatna bruttovikten for lastbilar i Sverige pa allman vag
har till exempel okat fr&n 10 ton 1930 till 64 ton / 25,25 m 2015. Sedan 2009 har det i Sverige pagatt
forsok med annu tyngre och i vissa fall langre fordonstag. Dessa kallas HCT (High Capacity
Transport) - Fordon. Férsoken med sadana visar att energianvandningen kan minska med upp till 25
procent per ton fraktat gods och darmed kan koldioxidutslappen reduceras i motsvarande omfattning.
Planen ar att successivt 6ka den tilldtna storleken ytterligare, men endast for dedikerade vagar och
om transporten uppfyller vissa kriterier. Inforandet av HCT-fordon férvantas ha flera positiva
konsekvenser, bland annat battre utnyttjande av befintlig infrastruktur och fordon, mindre
trafikstockningar, mindre véagslitage, lagre kostnader, mindre olyckor och som namnts mindre
energiforbrukning och darmed mindre paverkan pa klimatet.

Fordon med en bruttovikt pa 64 - 74 ton far idag trafikera vagar med den nya barighetsklassen, kallad
BK4. Trafikverket 6ppnade initialt ett begransat vagnat, ca 12 % av det statliga vagnatet, och det
kommer ta lang tid innan stérre delen av vagnatet ar 6ppnad for BK4 fordonen. Det finns darfor en
uppenbar risk for att fordon som vager mer an 64 ton kommer att ta genvagar utanfor BK4 natet. For
att minska den risken anses de befintliga processerna for att detektera och forhindra 6vervikter
otillrackliga. Alla lander som infort tyngre och/eller langre fordon pa delar av vagnatet har aven infort
sarskilda system for tilltradeskontroll.

| tidigare projekt har system for tilltradeskontroll av HCT-fordon i andra lander undersokts och under
2013-2016 testades aven det Australiska IAP-systemet pa fem HCT-fordon i Sverige. Baserat pa
erfarenheterna fran IAP-testerna och intressenternas krav togs ett forslag pa systemspecifikationer for
ett svenskt system fram. Det kallas ITK (Intelligent-Tilltrades-Kontroll) och ar liksom det australiska
IAP baserat pa redan installerade FMS (Fleet Management System) i fordonen. Idén med ITK &r att
vid misstankt évertradelse eller for stickprovskontroller far myndigheterna tillgang till data om rutt, vikt
och fordonskonfiguration for kontroll av regelefterlevnad, till skillnad frdn IAP-systemet dar en tredje
part tar fram rapporter om missténkta regelavvikelser som sen skickas till myndigheterna.

Syftet med ITK Demo projektet har varit att utveckla nagra olika prototyper till ITK system for att kunna
finjustera specifikationerna och regelverket. Demonstrationsprojekten ska aven kunna fungera som
inspiration och forebilder till stod for utvecklingen av bade kommersiella ITK-tjanster och processer
hos myndigheterna.

| projektet har demonstrationer av ITK system tagits fram av Volvo, Vehco och Scania. Eftersom
redan installerade system i fordonen anvéands for tjansterna férvantas det endast kosta operatéren ca
200 SEK per manad och fordon. De europeiska lastbilstillverkarna har via ACEA kommit éverens om
en FMS-standard for kommunikation vilket gor alla berérda parter, atminstone inom Europa, kan
anvanda datat och innovationer underlattas.

Vi utvecklingen av de tre demonstratorerna visade sig att den hardvara som redan fanns i de bilar som
fatt HCT-dispenser och anvandes i demonstratorerna, kunde anvandas och likasa det mesta av
mjukvaran i omborddatorerna och back-end servern. Mjukvaran utvecklades med ett antal tjanster for
att stotta chaufféren och akeriet att folja de uppstallda reglerna for HCT-dispenserna och rapportering
enligt den kravspecifikation som togs fram i det foregaende forskningsprojektet. Exempel pa tjianster
ar geofencing med notifiering till féraren och email till transportledaren nar fordonet avviker fran tillaten
rutt, sparning av rutter i efterhand och meddelandesystem dar féraren knappar in svar pa fragor i
omborddatorn t ex lastvikt p& resp. efterfordon, om inte dessa registrerats automatiskt. Férarna ansag
att den manuella registreringen av lastvikter var alltfor krangligt. | version 3 av ACEA:s FM granssnitt
finns total fordonsvikt (GCV) med som obligatorisk data, men nagra av dragbilarna i
demonstratorerna, speciellt Vehcos, var alltfér gamla for att ha detta nya granssnitt. Vehco ar en fran
OEM-erna fristdende leverantor och helt beroende av den data som OEM-erna delar med sig via
FMS-granssnittet i fordonet. | version 3 finns ocksa vikter per axelgrupp, men bara som frivillig uppgift
och OEM-erna ar inte alltid villiga att dela med sig av den data d&ven om de sjalva anvander den.
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Projektet rekommenderar darfor att rapportering av axelvikter blir obligatoriskt i nasta FMS och
Remote FMS standard sa registreringen kan ske automatiskt hela vagen till back-end servern.

Aven registreringen av registreringsnumren pa efterfordonenen och ID-numren pa losa lastbarare, t ex
containrar, i en fast monterad skarm i hytten ansags krangligt. Darfor testade man att anvanda en
mobil klient som foraren tog med sig nar han gick runt fordonstaget och knappade in data. Projektet
rekommenderar darfor att automatisk registreringen av efterfordonenens VIM nummer standardiseras
och att dessa blir obligatoriska att rapportera i nasta FMS och Remote FMS standard sa registreringen
kan ske automatiskt hela vagen till back-end servern.

Aven de tvd OEM-erna Volvo och Scania fick géra speciallésningar for att registrera bruttovikter,
axelvikter och efterfordonens identiteter. Volvo installerade en extra fordonsdator som skickade logfiler
med email innehallande bl a. bruttovikt, axelvikter, lyfta axlar, dacktryck och efterfordonens VIN-
nummer. Vikterna for axelgrupperna visades ocksa pa en skarm i hytten.

Scaniabilen skickade positionsdata varje minut och viktdata var tionde minut till offboard-systemet och
till Scanias moln dar en tjanst for ITK hade programmerats in. Viktdata estimerade fordonet sjalvt med
data frén ett flertal sensorer. Generellt kravde piloten inte ndgon inblandning fran varken foraren eller
akeriet. Fordonet sparades i realtid via FMS portalen men systemets inbyggda geofencingfunktion
med avvikelserapportering anvandes inte. Dragfordonets ID registrerades automatiskt medan
mdjligheten att registrera efterfordonens ID automatiskt beror pa tillverkare och konfiguration. | piloten
registrerades dock bara dragets ID eftersom samma efterfordon anvéandes hela tiden. De data som
ITK specen kraver skickades till Trafikverkets system for HCT-transportuppféljning enligt Remote
FMS-standarden kompletterad med forslag till ytterligare preciseringar som beslutats inom projektet
och redovisas i bilaga 2.

Det svenska ITK systemet ar det forsta automatiserade tilltraédskontrollsystemet utanfor Australien. Det
forvantas att ITK system kommer att anpassas fér anvandning i andra lander. Hittills har féljande
l&nder visat intresse: Sydafrika for PBS (Performance Based Standard) fordon, Finland fér fordon som
ar tyngre an 76 ton, och Norge med sin utmanande geografi och flertalet barighetsklasser.

Liksom IAP i Australien blir ITK en féregangare till en nationell certifierad telematikplattform med
manga mdjliga statliga och civila applikationer. ITK-plattformen med vissa tillagg kan namligen dven
anvandas for differentierade och dynamiska tilltradesvillkor for alla typer av fordon baserat pa t.ex.
vikt, langd, lasttyp, motor, bransle, plats, tid och dven anvandas for uttag av avgift. Exempel pa
applikationer som for narvarande ar aktuella &r geofencing for att forhindra att fordon koér in i
promenadzoner (hastigheten sanks till 5 km/h eller stoppas, utléstes av forra arens terrorattacker),
tillg&ng till miljozoner (dar endast eldrift), tillgang till prioriterade vagbanor for bussar och lastbilar med
tillstand, dvervakning av dispenstransporter, platooning, vagavgift baserad pa verklig vikt och
tillkopplade efterfordon, viktkontroll enligt EU 96/53, farligt gods, cabotage regler och elvagar. De tre
ITK-demonstrationerna forvantas kunna bidra till att paskynda marknadsintroduktion av sadana
tilltradeskontroller i Sverige.

For att ta reda pa om det finns nagra juridiska hinder for att implementera ITK har extern expertis
anvants. De fann att det ar mojligt att infora ITK, vissa svenska lagar maste anpassas, och ITK-
systemets utformning bor justeras nagot for att underlatta dessa anpassningar. | projektet har vi tagit
fasta pa detta och justerat kravspecifikationen s& att det blir tillatet med ITK-tjanster baserade pa en
app i mobiltelefon for sallananvandare, t ex frAn andra lander, och inte enbart anvanda fleet
management system, och att aktuell bruttovikt ska visas pa display i forarhytten som &r synlig for saval
féraren som polisens kontrollant.
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2 Executive summary in English

Over the years, the sizes of vehicles for all modes of transport have increased to achieve higher
labour and capital productivity and thereby lower transport cost enabling increased trade that supports
specialization and economy of scale and thereby economic growth. This has required investments in
upgraded infrastructures. The maximum allowed gross weight for trucks in Sweden for general access
was increased from 10 ton 1930 to 64 ton/25.25 m 2015. Since 2009, there has been tests in Sweden
with even heavier and, in some cases, longer vehicles. The trials show that energy consumption can
be reduced by 25 percent per tonne of transported freight and CO2 emissions can be reduced
accordingly. The plan is to successively increase the allowed size even further, but only for dedicated
roads and if the vehicles and their operations fulfil certain criteria. Vehicles with a gross weight of 64 -
74 ton are since 2018-07-01 allowed to traffic dedicated roads, called BK4. One criteria that should be
fulfilled is that the operation of the vehicles is supported and monitored with an access control system.

We have studied access control of HCT (High Capacity Transport) vehicles in other countries and
during 2013-16 the Australian IAP system was tested on five HCT test vehicles in Sweden. Based on
the experience from the tests of IAP and requirements from stakeholders and from the EU and the
Swedish legal environments, system specifications for a Swedish system were proposed. The ITK
system (swe. Intelligent Tilltradeskontroll — eng. Intelligent Access Control) is based on already
installed fleet management systems where authorities for audits or when violations are suspected get
access to data regarding route, weight and vehicle configuration for compliance checking and
sanctions. In the ITK Demo project three demonstration systems were built based on these proposed
specifications. A legal study was performed to identify which parts of the Swedish and international
law that have to be considered and if there were any legal barriers. It concluded that it is possible to
implement ITK according to the proposed specifications, some Swedish laws have to be adjusted, the
technical specifications should be somewhat modified to facilitate these changes.

The three demonstration systems were built to fine tune the specifications and regulatory framework.
Since already installed systems are used the services are expected to cost the operator only €20 per
month and vehicle.

The ITK-platform enables differentiated and dynamic access regimes based on e.g. weight, length,
load type, engine, fuel, time and fee. Better matching of vehicles, road and traffic has several positive
consequences, including better utilization of the existing infrastructure, less need for investment in
capacity expansion, less congestion, less road wear, lower cost, less accidents, and less energy
consumption and thereby less impact on the climate.

The Swedish ITK is the first automated intelligent access system outside Australia and as in Australia
a forerunner of a national certified telematics platform with many expected governmental and civil
applications in Sweden. Hence, efforts are made to harmonize the specifications and legal/institutional
framework so the same platform (vehicle box, back-end system and software) could be used for most
of these services, e.g. preventing vehicles entering walking zones (vehicle slows down to 5 km/h or
are stopped, was triggered by last years’ terrorist attacks), access to environmental zones (where only
electrical or very clean IC drivelines are allowed), access to certain lanes for busses and trucks with
permits, monitoring oversized vehicles on special permit, platooning, road use charging based on
actual road wear and congestion, weight control according to EU 96/53 being mandated by 2021,
dangerous goods, cabotage rules, and electrical roads. The ITK demonstrators are expected to
accelerate the market introduction of such access and monitoring applications.

It is expected that similar systems will be developed in other countries besides Australia and Sweden,
eg. South Africa for PBS (Performance Based Standard) vehicles, Finland for vehicles heavier than 76
ton, and Norway with its challenging geography and many different road classes.
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3 Bakgrund

Den maximala tillatna bruttovikten for lastbilar i Sverige pa allman vag har till exempel 6kat fran 10 ton
1930 till 64 ton / 25,25 m 2015. Under arens lopp har storleken pa fordon for alla transportmedel okat
for att uppna hogre effektivitet och lagre transportkostnader. Sedan 2009 har det i Sverige pagatt
forsok med annu tyngre och i vissa fall langre fordonstag. Dessa kallas HCT (High Capacity
Transport) - Fordon. Férsoken med sadana visar att energianvandningen kan minska med upp till 25
procent per ton fraktat gods och darmed kan koldioxidutslappen reduceras i motsvarande omfattning.
Planen ar att successivt 6ka den tilldtna storleken ytterligare, men endast for dedikerade vagar och
om transporten uppfyller vissa kriterier. Inforandet av HCT-fordon férvantas ha flera positiva
konsekvenser, bland annat battre utnyttjande av befintlig infrastruktur och fordon, mindre
trafikstockningar, mindre véagslitage, lagre kostnader, mindre olyckor och som namnts mindre
energiforbrukning och darmed mindre paverkan pa klimatet.

Fordon med en bruttovikt pa 64 - 74 ton far idag trafikera vagar med den nya barighetsklassen, kallad
BK4. Trafikverket 6ppnade initialt ett begransat vagnat, ca 12 % av det statliga vagnatet, och det
kommer ta lang tid innan stérre delen av vagnatet ar 6ppnad for BK4 fordonen. Det finns darfor en
uppenbar risk for att fordon som vager mer an 64 ton kommer att ta genvagar utanfor BK4 natet. For
att minska den risken anses de befintliga processerna for att detektera och forhindra 6vervikter
otillrackliga. Alla lander som infort tyngre och/eller langre fordon pa delar av vagnatet har aven infort
sarskilda system for tilltradeskontroll.

| tidigare projekt har system for tilltradeskontroll av HCT-fordon i andra lander undersokts och under
2013-2016 testades aven det Australiska IAP-systemet pa fem HCT-fordon i Sverige. Baserat pa
erfarenheterna fran IAP-testerna och intressenternas krav togs ett forslag pa systemspecifikationer for
ett svenskt system fram. Det kallas ITK (Intelligent-Tilltrades-Kontroll) och ar liksom det australiska
IAP baserat pa redan installerade FMS (Fleet Management System) i fordonen. Idén med ITK ar att
vid misstankt évertradelse eller for stickprovskontroller far myndigheterna tillgang till data om rutt, vikt
och fordonskonfiguration for kontroll av regelefterlevnad, till skillnad frdn IAP-systemet dar en tredje
part tar fram rapporter om missténkta regelavvikelser som sen skickas till myndigheterna.

Alla de samhallsnyttor som BK4 reformen beréknats medféra forutsatter att BK4 fordonen féljer de
uppstallda reglerna. Trafikverket dppnade initialt ett begrénsat vagnat, ca 12 %, och det kommer ta
lang tid innan storre delen av vagnatet ar 6ppnad for BK4 fordonen. Det finns darfér en uppenbar risk
att fordon kommer att ta genvagar utanfor BK4 natet. For att minska den risken anses de befintliga
processerna for att detektera dvervikter otillréckliga. Samma sak kommer géalla kommande HCT-steg
som langre fordon (34,5 m), ytterligare tyngre fordon och andra tilltraédesformer fér HCT. Alla lander
som infort tyngre och/eller langre fordon pa delar av vagnatet har dven infort sarskilda system for
tilltradeskontroll. Finland som majliggjort for tyngre fordon inforde det pa hela vagnatet vilket ar en
viktig skillnad.

| tillagg till detta sa ar det flera andra tillampningar som sett stort behov av samma data som
registreras i ITK -systemet.

3.1 Varfér det behdvs ett séarskilt kontrollsystem av HCT-fordon

Trafikverket har i sina rapporter till regeringen Trafikverket (2014) och Trafikverket (2015) om
forutsattningarna for att infora 74 tons fordonstag pa delar av det svenska vagnatet uttalat att det
behdvs ett system (Intelligent Tilltrades Kontroll - ITK), som kontrollerar att forarna foljer regelverket,
utéver de kontroller pa regelefterlevnad som gors for all trafik.

For att BK4 reformen ska kunna genomféras med bibehallande av dagens hoga sakerhetsniva, utan
fortida nedbrytning av infrastrukturen och bidra till arbetet med att uppna battre regelefterlevnad i
akeribranschen kravs darfor extra kontroll av BK4 fordonen och deras anvandning, speciellt &r det
viktigt att minimera:

e korning utanfor BK4 natet nar fordonstagen ar lastade till en bruttovikt Gver 64 ton
e antalet och storleken pa tverlaster (nu ar 15-20 % av de tyngre fordonen dverlastade och det
har 6kat senaste aren)
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e otillatna fordonskombinationer och fordon
Detta ger ocksa andra viktiga fordelar

e Okad trafiksakerhet da fordonen inte &r dverlastade eller har felaktig férdelning av lasten

e Ordning och reda med konkurrens pa lika villkor da fusk forsvaras vilket ocksa gynnar
akeribranschens satsning pa "Fair transport”.

e Mindre stress da forare ej pressas att fuska vilket ger forbattrad arbetsmiljo (kommit fram vid
intervjuer med forare av forsdksfordon)

e  Statistik for mer precis planering av underhalls- och forstarkningsarbeten av broar och vagar.

e Effektiviserad och mer riskbaserad kontroll av regelefterlevnaden

e Framforallt &r ITK ett forsta steg mot ett nationellt ramverk och IT-plattform som kan utvidgas
till andra applikationer/tjanster for bAde myndigheter och den privata sektorn dar man vill styra
fordons tilltrade i tid och rum t ex Geofencing (gazoner), Miljozoner (Diesel), Farligt gods
transporter, Dispenstransporter och Cabotage. Genom att ITK bereder vagen sa férenklas och
paskyndas dessa andra angelagna tilltradesreformer.

e Det senare ar helti linje med PM Digitaliseringens mdjligheter, bilaga till Nationell plan for
transportsystemet 2018-20291,

e Systemet kan ocksa anvandas till ett klara ett nytt EU-krav som borjar galla 2021. | det stalls
krav pa att varje land ska vaga en bestamd andel av de tunga transporterna.

3.2 Specifikationen 2016 av kraven pa ITK-system

Det foreslagna systemet kallas ITK (Intelligent TilltrAdes-Kontroll) i analogi med sin australiensiska
forebild IAP (Intelligent Access Program). FoU arbetet har pagatt sen 2013 och flera internationella
och nationella workshops med berorda intressenter och experter har hallits.

Sen nagra ar tillbaka ar de flesta nya tunga fordon utrustade fran fabriken med en OBU (On Board
Unit) med GNSS positionering som ar kopplad dels till fordonets datasystem, dels till en "backend”
server via mobilnatet. Systemet anvands framst for FM (fleet management) tjanster. De kommersiella
FM aktorerna har redan ett tjansteutbud som kan anvéandas till att delvis uppfylla det regelverk som
foreslas for ITK t ex vagvisning, forarstod samt registrering av rutter och transportuppdrag. Information
som beskriver BK4-natet tillhandahalls av Trafikverket via NVDB (Nationella Vagdatabasen).

ITK-systemets funktionskrav?

A. En OBU (On Board Unit) med GNSS maste registrera position med bruttovikt, och ID pa
operator, dragfordon och alla efterfordon. Dessa data skickas till en "backend” server varifran
data kan laddas ned enligt anvisad standard och behérighetskontroll.

B. "Backend” servern maste i efterhand rapportera position med vikter utan ID till en
statistiktjanst.

C. Operatéren rekommenderas att anvéanda sig av egenkontroll med vagvisning, férarstdd och
analys av data fran "Backend” servern sa regelovertradelser forebyggs.

D. Statistiktjanst som analyserar de inskickade rapporterna enligt B.

E. Tillsyn med sanktioner av A-D och regelefterlevnaden med data fran "Backend” servern.
Kraven &r s& langt som mojligt baserade pé att systemen ska uppfylla viss prestanda utan att sjalva
tekniken preciseras, s.k. teknikagnostiska krav eller Performance Based Standard (PBS) i analogi
med den PBS som tas fram for HCT-fordonens tekniska specifikation. Detta framjar innovation,
konkurrens samt kostnadseffektiva och anvandarvanliga I6sningar.

1 Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029 - remissversion 2017-08-31, Dokumentbeteckning:
2018:058
2 En mer detaljerad beskrivning av ITK systemet aterfinns i bilaga 1
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4 Syfte, forskningsfragor och metod

4.1 Syfte

Syftet med detta projekt ar att utveckla nagra olika prototyper till ITK system enligt den 2016
foreslagna standarden och det av myndigheterna framtagna forslaget regelverket och sen testa och
utvardera dessa for att verifiera och finjustera bade kraven och regelverket. Demonstrationsprojekten
ska ocksa fungera som inspiration och forebilder till stod till utvecklingen av kommersiella ITK-tjanster.

4.2 Fokus och avgransningar

Detta projekt omfattar hela ITK-systemet och saledes dven processerna hos myndigheterna.
Emellertid ligger fokus i detta projekt pa datorstdd till processerna i lastbilen, hos akeriet och hos
telematikféretaget medan processerna hos vaghallarna, Trafikverket, Transportstyrelsen, Polisen m fl
behandlas mer summariskt, eftersom framtagandet av det juridiska och institutionella regelverket fér
ITK legat utanfor detta projekt och tyvarr bara pabdérjats. Dock har forslag pa processerna vid
stickprovskontroller och revision tagits fram och kraven fran myndigheterna avseende datakvalitet,
frekvens och format for inrapportering har preciserats eftersom dessa ar vasentliga forutsattningar.

4.3 Forskningsfragor

Den foreslagna kravspecifikationen och regelverket har finjusterats genom att foljande fragor
analyserats och besvaras:
= Hur automatisera registrering och kommunikation av data avseende bruttovikt,
axelgruppsvikter eller fordonskombinationer?
= Hur vidareutveckla befintliga system, t ex Kront vagval inom skogsindustrin till ITK?
* Hantering av sallanhandelser som vagbyggen, olycka, tjallossning, fel pa delar av systemet
etc?

Hur lange ska data fran egenkontrollen sparas, hos vilka och pa vilket satt? Hur kontrollera att
statistikdata avseende rutter och vikter skickas in fran alla lastbilar certifierade for trafik med mer an
64 ton, samtidigt som myndigheterna inte ska kunna spara data till enskilt akeri eller lastbil?
= | vilket format, pa vilket satt, med vilken frekvens ska storheterna rapporteras till myndighet
eller den tredje part myndigheterna anlitar?
= Kan man genom att registrera att fordonet varit pa ett vagsegment med visst ID isf GPS
position var 30 sekund minska dataméangderna?
» Sarbarhetsanalyser avseende fusk och tekniska fel avseende bade datoriserade och manuella
processer? Krav pa certifiering?
»  Ska omvand bevisforing tillampas? Dvs akeriet ar skyldigt att bevisa att de gjort ratt och om
data saknas antar tillsynsmyndigheten att de koért olagligt.
* Hur hantera utlandska dragbilar, trailers, chaufforer, akerier, fleet-management aktorer,
speditérer och transportkopare?
» Vilka principer och krav pa kontroll av systemet ska galla?

Fragor som berdr systemets anvandning har analyserats genom att i detalj analysera ett stort antal
anvandningsfall och sen testa dessa i demonstratorerna, bl a:

= Vem skall &ga specifik data och affarsmodell for delning av data?

* Vilka ska anvanda informationen och pa vilket satt?

= Utformning av man maskin interface (MMI)?

= Vem skall ansvara for specifik datas kvalitet?

= Hos vem ska data lagras?

*  Hur kommer de olika myndigheterna att anvanda data fran ITK?
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= Vilka avsteg fran kraven kan tillatas initialt utan att alvarligt minska de effekter som ITK avser
att ge?

= Hur framtidssdkra gentemot kommande EU direktiv (96/53, Digital fardskrivare etc.) och det
framvaxande internationella eco-systemet for ITS och uppkopplade fordon?

Eftersom samma grunddata kommer att anvandas av bade kommersiella systemen (bl.a. navigering,
logistik och fleet management) och av myndigheter (Trafikverket, Transportstyrelse, Polis och
Aklagare) &r fragor avseende agarskap, sakerhet, dkthet, kvalitet och delning av data extra viktiga. Vi
analyserade bl a
= Vilka krav pa kontroll riskerar att sanka utvecklings- och implementeringshastigheten eller 6ka
kostnaderna.

Framtagande av forslag pa ramverk med andringar i lagar och férordningar samt hur processerna for
registrering och tillsyn utformas och férdelas mellan myndigheterna har legat utanfér detta projekt,
men har inte blivit gjort. Darfor anlitade vi extern juridisk expertis for att fa svar pa féljande fragor:
e Vilka lagar och 6verenskommelser i Sverige och internationellt berérs?
e Finns det ndgra odverkomliga juridiska hinder for att implementera ITK?
e Hur bor kravspecifikationen fran 2016 justeras for att minska hindren och underlatta for
lagstiftarna?

4.4 Metod

For att besvara de forskning- och utredningsfragor som redovisades i foregaende avsnitt har vi i
huvudsak anvant oss av ett systemanalytiskt angreppséatt. ITK-system &r ténkta framtida konstruktioner
som kan ha flera alternativa tekniska utféranden men som alla i grunden féljer en och samma
kravspecifikation och juridiska ramverk. Utgangspunkten har varit att stalla krav endast pa vad ett ITK-
system ska prestera och inte pa den specifika tekniska utformningen i syfte att méjliggéra manga olika
konstruktioner och darmed innovation och s har ocksa blivit fallet i de tre olika demonstratorerna som
genomforts.

For att i detalj analysera hur ITK-systemen kommer att anvandas har vi bade ritat processkartor éver
hur informationen hanteras samt identifierat och analyserat 17 anvandningsfall och fér var och en
angivet: 1-2 dnskvarda scenarier, manuellt alternativ, vad ar klart och genomforts i demonstratorerna
samt vad som aterstar.

D& mycket av det vi gor ar nytt s& har vi inom ett antal forum haft en kontinuerlig dialog for att
sakerstalla att vi gar i ratt riktning med vart arbete. Vi har ocksa haft en workshop med representanter
for telematikforetagen, lastbilstillverkare, spedittrer, akerier och samt nagra intresseorganisationer.

Vi anser att validiteten och reliabiliteten i var analys av de uppstallda tekniska fragorna ar god. Likasa
for de flesta administrativa fragorna. Daremot aterstar en hel del arbete med det juridiska- och
institutionella fragorna.
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5 Mal

Kravspecifikationen och det juridiska regelverket ska verifieras, finjusteras, och vi far forslag pa
omraden for vidareutveckling att ta med i nasta generation av kravspecifikationer och regelverk.
Samtidigt ska de framtagna demonstratorerna vara forebilder som paskyndar marknadsintroduktion.
Projektet ar féorkommersiellt och de medverkande foretagen férvantas enbart dela med sig av den
information de sjalva vill dela. Regler for sekretess, IPR, publicering mm enligt FFIs standardavtal har
anvants.

Av olika skal har varken myndigheterna eller regeringen tagit fram forslag pa ett juridiskt och
institutionellt regelverk for ITK. Darfor har vi inte kunnat finjustera regelverket eller i verkligheten testa
de processer som avser registrering av moduler i HCT-fordonstag i en databas eller kontrollproces-
serna hos Polisen och Transportstyrelsen. Darfor anlitade vi extern expertis for att ta reda pd om det

finns nagra juridiska hinder for att implementera ITK enligt de forslag pa tekniska krav som vi tog fram i

den tidigare studien.

Att forandringar av de juridiska regelverken gor langsammare an férandringen av den digitala tekniken

ar ett val dokumenterat fenomen som visas i Figur 1.

Forandringstakt

4

Teknik
f Individer
Organisation

Regler

&

\

» Tid

Tekniken som mdjliggdr digitalisering har en exponentiell forindringstakt. Individer tar till
sig tekniken snabbt medan anpassningen hos organisationer och utvecklingen av regelverk
gdr ldngsammare, vilket pdverkar férmdgan att fullt ut dra nytta av teknikens majligheter.

Kdlla: Deloitte University Press™]

Figur 1. Digital teknik och juridiska regelverk har olika férandringstakt. Kéalla: Deloitte Univerity Press
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6 De tre demonstratorerna: beskrivningar och resultat

6.1 Val av HCT fordon och inriktning féor demonstratorerna

ITK-systemen kommer i storsta utstrackning baseras pa fleet managementsystem (FMS). Vi valde
darfor ut de tre storsta leverantdrerna av dessa i Sverige, ndmligen Volvo, Scania och Vehco. Den
senare ar en frin OEM-erna fristdende tredjepartsleverantér av FMS och har darmed andra
férutsattningar och affarsmodell &n OEM-erna.

HCT fordon kommer i framtiden att anvandas av akerier med olika forutsattningar och inom manga
olika marknadssegment, t ex transport av rundtimmer, malm, fyllnadsmassor, flytande gods, och
styckegods. Vi forvantar att ITK-systemen kommer att anpassas efter detta och saledes far olika
utformning. Det finns redan ca 50 fordon med bruttovikter dver 64 ton och/eller Iangder dver 25,25 m i
demonstratorer, framst inom skogliga tillampningar. Vi valde nagra helt olika for att fa bredd. Vehco
anvande Julas upplagg med 32 m fordon som tar tva 40 fotscontainrar och fokuserade pa hur forarnas
och 8keriets arbetsfloden och kontroll av regelefterlevnaden férandrades samt tog fram forslag pa hur
dessa kan forbattras ytterligare. Volvo anvande en skogsékare med en 74 tons timmerbil och
fokuserade p& hur viktdata fran luftfiadringen per axelgrupp och totalt bor presenteras for foraren och
transportledaren samt rapportering av utforliga data till back-end servern for detaljerade analyser.
Scania anvande fordon fran sitt eget fordonslabb fokuserade pa de tekniska aspekterna, bl a
estimering av bruttovikter och helautomatisk dverforing av dessa till ITK-specifika molntjanster samt
pa de olika granssnitten for datadverforing i hela kedjan.

6.2 Vehcos demonstrator: beskrivning och resultat

Bakgrund

ARJ Service AB ar hemmahorande i Skara. Pa uppdrag av Schenker bedrivs transport av
sjocontainers till och fran tdgterminalen Skaraborg Logistic Center i Falkdping. Containers for
transport till kunder i Vastergotland inom en radie av ca 50km. Kunderna &r i huvudsak Jula, Swedish
Match och Gyllensvaans (stor leverantér till Ikea).

Akeriet &r familjeagt och drevs under piloten av familjen Jonsson med anstéllda. Sent i piloten blev
bolaget ARJ Service salt. Den utrustning som anvandes for Fleet Management och 6vervakning av
ITK ingick inte i kdpet, utan monterades ut ur bilarna. | dagslaget finns darfér ingen majlighet till ITK-
Overvakning av detta transportflode.

ARJ Service har aven ett systerbolag, ARJ Akeri, som bedriver traditionell linjetrafik fér Schenker pa
linjen Skara — Sundsvall. ARJ Akeri &r fortfarande i familjens &go, men bedriver inga HCT-transporter i
dagslaget.

Transportfléde med HCT-fordon

Det volymmassigt storsta flodet av Sjocontainers sker mellan Skaraborg Logistic Center och Julas
Centrallager i Skara. For att hoja transporteffektiviteten och minska miljébelastningen utfors detta
flode néstan uteslutande med 3-4 st HCT-fordon, i féljande kombination:

Dragbil (3-axlar) <-> trailer (3 axlar) <-> dolly (2 axlar) <-> trailer (3 axlar). Totalt 11 axlar

Med denna fordonskombination kan transportera tva stycken 40-fots sjocontainers pa en fordonslangd
av 32m, Att jamfora med en stycken 20-fots och en stycken 40-fots container pa ett normal modul-
ekipage inom 25,25m. Containrarna ar séllan lastade till maximalt tillaten vikt, vilket gor att
dispenstransporten i praktiken handlar om langden snarare &n maximal vikt.
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Figur 2. Bilden visar ett av de HCT-fordon som deltagit i Vehco ITK-pilot

For att fa utfora denna transport i 80km/h har akeriet fatt en dispens fran Trafikverket. Dispensen
omfattar den exakta strackningen langs vag 184 mellan kombi-terminalen i Falképing och Julas
omrade i Skara.

Isar- och hopkoppling av ekipage sker manga ganger under en arbetsdag, da containerchassiet star
kvar under containern medan den lossas. Detta gor att de 4 bilarna totalt hanterar ett 30-tal
containerchassin och 4 dollies i olika kombinationer.

L —~arhengy

Ugglum

Gudhem

Jattene &

Gokhem'

Figur 3 Bilden ovan visar den dispensgivna rutten.

FFI Fordonsstrategisk Forskning och Innovation | www.vinnova.se/ffi 12


http://www.vinnova.se/ffi

Forarens arbetsfléde innan inférande av ITK
Innan inférande av ITK-piloten fanns ingen uttrycklig egenkontroll av hur val dispensen efterlevs.
Akeriet poangterar dock att man &r mycket noga med att folja dispensen.

Som ett exempel anges att Akeriets kontor och verkstad, som ligger i direkt anslutning till — men inte
ar en del av den dispensgivna rutten - darfor inte trafikeras med ekipagen i sin fulla langd. Dessa
kopplas isar p& nagon av uppstallningsplatserna i &ndpunkterna som ligger inom dispensomradet,
innan ekipagets delar far rulla till kontor eller verkstad.

Uppdragets begransning till fyra fordon och akeriets lokala férankring samt valutbildade chaufférer och
l&g personalomsattning, ar faktorer som gor att risken for dvertradelser av dispensen &nda varit 1ag.

Vid ett tillfélle har den dispensgivna rutten varit avstangd p& grund av olycka. Akeriet var d&
noggranna med att inhamta specifikt tillstand frdn myndigheterna om att vid detta tillfalle fa anvanda
den vag som var foreskriven som alternativ vag forbi olycksomradet.

For att till slutkund kunna aterrapportera utférda uppdrag har akeriet en for andamalet ifylld rapport,
dar de kopplade efterfordonen respektive de lastade Containrarnas identitet skrivs upp for varje
transport. Kontroll av att man haller sig under tilliten maxvikt gors baserat pa den for-registrerade
vikten pa respektive container, vilket transportledningen har fatt vid bokning.

Akeriets arbetsflode efter inférande av ITK

Vehco erbjuder en rad olika funktioner, "tjanster”, for att underlatta ett transportféretags vardag. Under
piloten utvarderades ett antal av dessa tjanster med avseende pé& hur val anpassade de var for ITK.
De berérda tjansterna listas och beskrivs nedan.

En tydlig begransning av piloten ar att dragbilarnas alder, utrustning och efterfordonens tekniska
standard samt antal (3st efterfordon per ekipage) inneburit att ingen automatisk ombordvégning har
varit mojlig. Piloten har darfér genomférts utan automatisk registrering av fordonskombinationens vikt.

Geofencing
Geofencing innebér att man triggar en specifik handelse i det fall en eller flera pa forhand utpekade
fordon passerar in i eller ut ur ett definierat omrade.

Ett Geofence har skapats for att registrera och kunna notifiera nar ndgon av bilarna lamnade
dispensomradet. Informationen sparas alltid fér mojlighet att gora rapport i efterhand, majlighet finns
aven att skicka e-postmeddelande till valfri mottagare.
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Figur 4. Bilden visar den polygon som anvands som Geofence for rutten

Eftersom Geofence-funktionen inte kanner till nAgot om dragbilens efterfordon, triggas Geofence dven
nar fordonet av berattigade skal (t ex annat transportuppdrag som ej kraver dispens, verkstadsbesotk
eller liknande) lamnar det kontrollerade omradet.

Ett alternativt anvandningsomrade som Geofence visade sig utmarkt lampat for ar att hantera var en
rakning av hur manga transporter som utforts. Som exempel: Under 2017 kérde nagot av fordonen in
pa Julas omrade 4601 ganger.

Rapportering av aktiviteter

Aktivitetstjansten anvands for att féraren manuellt skall kunna registrera den typ av information som
annars oftast skrivs pa lappar eller kommuniceras via telefon. Genom ett flexibelt och intuitivt
administrationsgranssnitt kan kontorspersonalen ange vilka typer av aktiviteter som skall rapporteras,
vilka foljdfragor som skall stéllas och foérvantade svar.

| piloten har Aktivitetstjansten anvants for att definiera nar en dispenstransport startar och nar den
slutar, genom de parade aktiviteterna "Rutt start” och "Rutt slut”.

Foraren valjer aktuell aktivitet frn sin lista, och svarar pa de féljdfragor som konfigurerats av
transportledningen.
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Figur 5. Bilden visar exempel pa bild ur det granssnitt som moéter féraren for manuell registrering av aktivitet.

Den information som genererats mellan dessa tva aktiviteter kan automatiskt plockas ut som ett
"informationspaket” och behandlas vidare i rapporter, visualiseringar och exempelvis i export till
statistiktjanst eller for att anvandas vid kontroll frAdn myndigheter.

Nedan syns ett stiliserat exempel pa en sadan rapport. Féraren har i detta informationsfléde ocksa
registrerat vilka efterfordon som har kopplats, samt vilka containernummer som lastats.
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Figur 6. Bilden visar en stiliserad rapport for en typisk rutt med 2 efterfordon

Positionering och sparning

Positionering anvands for att félja fordonens position i realtid under arbetsdagen. For att flja ett
specifikt fordons rutt i efterhand anvands tjansten Sparning. | sparningen kan en rutt studeras i detalj
med avseende pa vald vag, stracka, tids-, och bransleatgdng mm.
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Figur 7. Bilden visar exempel pa en historisk sparning tur-retur Julas centrallager i Skara.

| piloten anvandes positionering aktivt av transportledningen for att félja fortskridandet av dagens
produktion. Sparningen med dess underfunktioner kan anvandas for efteranalys av utfort arbete samt
vid specifika hdndelser, t.ex vid uppféljning av leveransprecision.

Ovriga tjanster
Det finns &ven en rad Ovriga tjanster som nyttjas av akeriet, men som inte har specifikt med ITK att
gora. Exempel p& dessa tjanster ar:

e Snabbmeddelanden

e Arbetstidsrapportering

e Eco-Driving och Bransleuppfdljning

e Emissionsrapporter

e Checklista

e Tankningsrapportering

Slutsatser och identifierade forbattringspunkter
| arbetet med ARJ Services kontorspersonal och férare under piloten har en rad forslag pa
produktférbattringar framkommit som underlattar arbetet med utférande och uppféljning av ITK.

Vehco har hanterat dessa 6nskemal som en del av sin ordinarie agila utvecklingsprocess och har
redan innan avslutad pilot kunnat inféra en rad av dem i standardprodukten. Nedan féljer en
genomgang av de viktigaste forbattringsforslagen.

Behovet av automatisk viktregistrering

Den manuella registreringen av lastvikt ansags av forarna for kranglig da denna information normalt
inte fanns tillganglig i fordonet. Slutsatsen ar att inget annat an en fullt automatiserad registrering av
lastvikter kommer ge en bra kvalitet pa informationen.

Eftermarknadssystem som Vehco &r hanvisade till fordonsinformation som kommer fran det
elektroniska s.k FMS-granssnittet. FMS ar en standard som erbjuds som tillval fran fordonstillverkarna
och som i sin version 3 innehaller information om total fordonsvikt (GCW).

FMS version 3 hade vid pilotens uppstart inte genomforts, men skall enligt uppgift vara slappt fér nya
fordon. Dragbilarna i piloten har varit fér gamla for att leverera dessa uppgifter.
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Slutsatsen ar att det ar viktigt att fordonstillverkarna digitalt kan leverera viktuppgifter och att det aven
finns behov av att utoka FMS-standarden med specifika axelvikter som obligatoriska, d& axelvikter
idag endast ar "frivilliga” i FMS-specifikationen.

Status: Registrering av GCW enligt FMS v3.0 ar i forstudiefas hos Vehco och @nnu ej genomford.

Behov av separata aktiviteter for dispenstransporter

| piloten anvandes de generella aktiviteterna "rutt start” och "rutt slut” for att definiera en
dispenstransport. For att kunna skilja transporter under dispens fran andra transporter, kommer Vehco
att infora ett specifikt aktivitetspar "HCT/Dispenstransport start” och "HCT/Dispenstransport slut”. Pa
sa satt kommer det vara lattare att urskilja dessa direkt i rapporter, statistiktjanst etc.

Status: Inférandet av separata aktiviteter for HCT/ITK kommer inféras under Kvartal 3, 2018.

Behov av nya rapporter for aktiviteter

Under pilotens gang uppstod behov av en ny typ av rapporter for att i detalj kunna studera de
rapporteringar som gjorts under en resa. Detta ledde till framtagandet av en "rapport éver parade
aktiviteter” som sammanfattar alla av féraren rapporterade handelser under en resa. Rapporten finns
aven i en automatisk variant som visar aktiviteter mellan in- och utloggning, vilket sker automatiskt
med forarens forarkort.

Status: Tva nya rapporter for parade aktiviteter ar inforda i Vehcos erbjudande.

Behov av geofence-meddelande till féraren av fordonet

Att kdra ut ur ett Geofence leder idag till att transportledaren notifieras om detta via t.ex ett e-
postmeddelande. Transportledaren gor d& bedémningen om uttradet ar beréttigat eller ej. For att
foraren i stéllet skall kunna géra denna bedémning sjélv hade det varit lampligt om uttradet ur
geofencet skickades direkt tillbaka till fordonet och visades for foraren, som kan bedéma om uttradet
ar beréttigat eller inte, en "paminnelse pa plats”.

Status: Vehco har valt att infora denna funktion i sin Geofence-erbjudande under tiden for projektet.

Behovet av mobil hardvara (Genomford)

Akeriet hade redan sedan tidigare valt att i dessa fordon montera Vehcos fastmonterade skarm
"Vision Mobile”. Med inférande av tjansten Aktiviteter under piloten, dar delar av datafangsten av t.ex
containernummer och efterfordonsidentitet sker utanfér hytten, hade det lampat sig battre med en
mobil enhet ur Vehcos hardvarufamilj. Vehco har under pilotens period kompletterat det fria valet av
sadan mobil Androidbaserad hardvara med ett eget, robust alternativ: "Vision Mobile”, som kan
anvandas utanfor hytten.
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Status: Vehcos erbjudande av mobil hardvara har utékats med ytterligare en enhetstyp under tiden for
projektet.

Figur 8. Bilden visar Vision Mobile for rapportering utanfér lastbilshytten

6.3 Volvos demonstrator: beskrivning och resultat

Extra fordonsdator for rapportering

For att kunna inhamta mer for projektet relevanta viktangivelser, dvs. uppna 6kad noggrannhet
avseende fordonskombinationens totala (GCW) vikt (eg. per ekipage/axelgrupp) sa har Volvo
installerat en extra "Fordonsdator / On-Board Computer, har kallad OCD” i den for projektet &mnade
vagnen hos Bennesveds Akeri, har kallad, "Volvo ITK Demo-fordon 1”.

Mer specifik information gallande detta fordon féljer har nedan med exempel pa hur det illustrativt
systemmassigt kan se ut:

ETT-CargoWatcher 2 0.0.1

Mollstal display

Figure 9. Graphical interface CargoWatcher for VETT
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Total Wei

Dirive axde/Total Weig

Weight/Asle (kg) 5878 0 3500 1340 3740

Total Weight (kg) 3500 1340 3740

Missing Data Missing Data Missing Data
Tyre Pressure

Figure 10. Graphical interface with axle groups and weights

OBC-systemets nuvarande funktionalitet innehaller:
e Send log files through email
0 Tire pressure monitoring (trailers)
Tire pressure monitoring (truck)
Brake wear monitoring on trailers
Possibility for Speed alert (if predefined limit is exceeded)
Possibility for Axle load alert (if predefined limit is exceeded)
Graphical indication if axles are lifted (truck and trailers)
Built in functions to save log files on portable drive
Logging capabilities
GPS Information — Heading, Height, Latitude, Longitude and Time
- Speed
- Ambient temperature
- Park brake
- Current gear
- Lift axle position
Gross Combination Vehicle Weight
Percentage of load on driven axles in real time
Axle loads (Both reported and tuned values)
Trailers
Total weight (Both reported and tuned values)
Amount of axles on the ground
Tire pressure
Brake lining wear
Log hydraulic front wheel drive
Read out of VIN from trailers

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OOo

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OOo
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Fordonsspecifikation

74 tons bruttovikt varav 50 tons lastkapacitet och lastférdelning kan se ut som nedan.

© I €
Framaxel Tridem Dolly Semitrailer TOTALT
Medel 8,218447 23,70485 17,21845 22,98544 72,12718
Standardavvikelse 0,44672 1,177766  1,244813 2,062285 3,098899

Figur 11. Statistik 6ver lastférdelningen for Volvos pilotbil
Upplagg pa informationsflodet

General HCT/ITK solution

o T TRAFIKVERKET

*
R mexpon
*

Backend:
- Data storage
- Business logic
- Calculations

Weight data summary
in SEM

WP16

Enable SEM view

s ~_ Weight report \, Comments

Figur 12. Generellt informationsfléde i Volvos pilot
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Figur 13. Fordonets lastfyllnadsgrad 6ver tid (per axel och totalt):

6.4 Scanias demonstrator: beskrivning och resultat
Nulage och bakgrund
Scanias pilot bestod i att tekniskt demonstrera konceptet for att visa pa genomforbarheten fran ett
OEM-perspektiv. Piloten drog nytta av det faktum att Scania frdn och med 2011 utrustar samtliga
nyproducerade fordon med den hardvara som mojliggér aktivering och nyttjande av Scanias
uppkopplade tjanster och med kundens godkannande kan data laddas upp fran fordonet via
2G/3G/4G-néten till Scanias offboardsystem. Denna 6éverforing av information sker via ett
egenutvecklat protokoll och styrs inte av det data som standardiserats i de olika Fleet Management-
standarderna. Darmed fanns det vid pilotens start redan existerande kommunikationskanaler och
datainsamlingsstrommar, vilka kunde nyttjas for att sammanstalla det data som skickats fran de fordon
som ingick i piloten for att skicka vidare till Trafikverket for uppféljning. Bland annat &r fordonen
kapabla att rapportera sin identitet (VIN), position, riktning, hastighet och vikt. Dessa parametrar var
tillrackliga for att kunna skapa den uppféljningsrapport som skickades till Trafikverket for uppfdljning.

Generellt bestar ett fordonstag av ett intelligent dragfordon som kan dra ett antal efterfordon som inte
nodvandigtvis utrustats med avancerade digitala system. Detta innebéar saledes en utmaning for
OEM:er vad galler att lasa ut identitet och annan information fran de olika efterfordonen. For att lasa in
identiteter pa samtliga efterfordon i fordonstaget kravs saledes att foraren manuellt matar in den
informationen via ett granssnitt som inte existerar i dagslaget. Med sin grund i anvandbarhet,
anvandarvanlighet och hypotetisk marknadsintroduktionspotential valde darfor Scania att begransa
piloten till ett automatiserat rapporteringssystem som inte kraver nyutveckling av ett férargranssnitt
och i stérsta mojliga utstrackning bygger pa existerande arkitektur och aktuella och forvantade
férutsattningar.

Informationsfléde i piloten

De utvalda testfordonen skickade vikt- och positionsdata med regelbundna intervall. Viktdata
skickades en gang var tionde minut och positionsdata skickades varje minut. Det senare meddelandet
innehaller information om position, riktning och hastighet. Informationsinsamlingen skedde automatiskt
via Scanias uppkopplade tjanster och kravde ingen inblandning fran foraren. Generellt kravde piloten
inte ndgon inblandning fran varken forare eller 8keri och dessa behévde saledes inte interagera med
nagot av de anvandargranssnitt som existerar fér Scanias uppkopplade tjanster.

Realtidsinformation skickades till offboardsystemet via kommunikatorenheten integrerat i fordonet
(C200/C300) och fordonen kunde sparas i realtid i Scanias Fleet Management-portal (FMP). | FMP
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finns aven majlighet att anvanda sa kallad geofencing som kan konfigureras for att meddela en
godtycklig mottagare nar ett fordon aker in i eller lamnar en fordefinierad zon. Denna funktionalitet
nyttjades daremot inte under piloten for att exempelvis reagera pa avvikelser fran tillaten rutt.
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Figur 14. Spara fordonsfunktionen i Scanias Fleet Management-portal

Datastrommarna for positioner och vikt skickades aven till en datastrém i Scanias moln och en tjanst
dedikerad for ITK-74-piloten lyssnade pa denna strém och utférde féljande:

e Filtrera ut data fran de anvanda testfordonen.

e Kontinuerligt lagra positionerna fran fordonen.

e Nar totalvikten andras mer &n +3 ton inleds en ny s kallad kérsession. En kérsession bestar

av fordonstagets totalvikt och var fordonet har korts med den approximerade vikten.

Kdrsessionsdata och ett antal ytterligare falt utgoér nyttoinformationen i XML-filen av typen HCT-
Transmission och formatet for detta XML-schema definierades inom projektet. Dragfordonets ID
registrerades automatiskt av Scanias system, men huruvida detta ar maoijligt for slapfordon ar
beroende av slapfordonets tillverkare och konfiguration. Registrering av slapfordonets ID skulle darfor
kunna komma att krava forares eller akeris inblandning dven om sé inte var fallet i piloten.
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Figur 15. HCTTransmisson XML-schema

Det XML-data som genererades inom piloten skickades till Trafikverket som kunde lasa in filen i sitt
system for HCT-transportuppféljning. Figur 1 innehaller ett 6vergripande sekvensdiagram for ITK-74-
tjansten.
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Figur 16. Overgripande flodesschema for informationsaggregering och rapportering.
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Figur 17. Screenshot from Trafikverkets system used to import the HCT-Transmission data.

FMS- och rFMS-stdd for viktrapportering

| piloten anvandes den vikt som fordonen sjélva estimerat. Scanias fordon har kapabiliteten att
uppskatta bland annat fordonstagets totala vikt med hjalp av ett flertal olika sensorer och system och
detta estimat kan laddas upp till Scanias moln. Denna process skottes helt automatiskt i piloten.

Bade den senaste Remote Fleet Management-standarden (rFMS 2.1)3 de tva senaste versionerna av
Fleet Management-standarden (FMS version 03 respektive 04) specificerar meddelanden for att
rapportera fordonstagets totala vikt. Utéver den totala vikten specificerar aven den for tillfallet
implementerade standarden (version 03) och den senaste versionen av samma standard (version 04)
ett meddelande for att rapportera vikt per axel (PGN OxO0FEEA, SPN 582)4 5. Daremot ar inget av
viktmeddelandena obligatoriskt enligt ndgon av standarderna.

Sammanfattning av Scanias pilot

Sammanfattningsvis visade Scanias pilot pa méjligheten att genom att anpassa existerande
fordonsuppféljningssystem kunna erbjuda uppféljningsfunktioner for tunga transporter. Eftersom
fordonsvikt ar en mycket viktig parameter for ett antal reglerfunktioner i Scanias system &r fordonen
redan idag utrustade med sensorer och system for att skatta sin egen vikt. Risken fér manipulation av
fordonets viktskattning anses saledes vara liten eftersom det har en direkt inverkan pa fordonets
prestanda och funktionalitet. Scanias insats visar darmed pa potentialen i att bygga pa existerande
plattformar for att halla nere introduktionstider, maximera penetrationsgraden for den rullande flottan,
begransa kostnader for tillverkare och akeri samt undvika underhalls-, kalibrerings- och
certifieringsbehov av ytterligare viktsensorer. | sin helhet skulle de redan existerande systemen
exempelvis kunna nyttjas som underlag for att kartlagga behovet av kontroller. Vidare, i och med att
piloten inte kravde ndgon inblandning fran fordonsférarna, pekar implementationen och utfallet pa den
stora automatiseringspotential som finns, férutsatt att existerande plattform nyttjas och ratt
forvantansniva satts for denna typ av uppféljningssystem.

3 http://www.fms-standard.com/Truck/down_load/Technical_Specification_rFMS_V2.1.0_13.10.2017.pdf
p _| _Sp _| _ _ p

4 http://www.fms-standard.com/Truck/down_load/fms%20document_v_04_vers.13.10.2017.pdf

5 http://www.fms-standard.com/Truck/down_load/fms_document_ver03_vers_14_09_2012.pdf
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7 Resultat och maluppfyllelse
7.1 Analys och maluppfyllelse

Arbetet med demonstratorerna, analysen av de juridiska forutsattningarna, samverkan med de andra
10 arbetspaketen i HCT Fol-programmet, samt kontakterna med intressenterna i bl a work shops har
resulterat i att en del i kravspecifikationen fran 2016 har fatt justeras, férslag pa utformning av de 17
anvandningsfallen tagits fram och detaljerade forslag aktiviteter fram till 2030 avseende forskning,
innovation och implementering.

De funktionella kraven

Demonstratorerna kunde anvanda de funktionella kraven fran 2016. Priset for ITK-tjansterna beraknas
till max 200 kr per fordon och méanad fér de som redan har FM. Vi noterade att bade féraren och
trafikledaren kunde i flera av upplaggen se axellaster och bruttovikt via att grafiskt granssnitt vilket
uppskattades av forarna som ju &r ansvariga for att fordonet inte dverlastas per axel eller totalt.
Dessutom ville Polisen att inspektérerna vid kontroll vid vagkant enkelt skulle kunna lasa av aktuella
vikter utan att behova koppla in sig i omborddatorn eller begara data fran back-end-servern. Darfor
lade vi under A till kravet: "Aktuell bruttovikt ska visas pa display i forarhytten som ar synlig for foraren
och kontrollant”

ITK-tjanster baserade pa en app i en mobiltelefon

Vid den juridiska framkom att fér att inte diskriminera séllananvandare eller utlandska fordon som utfor
ett begransat transportarbete med bruttovikter 6ver 64 ton pa BK4 vagar och inte har FMS bor vi
erbjuda ndgot som &r enklare. Darfor foreslar vi att man tar fram en app for mobiltelefoner med GPS
som i stort sett utfor samma funktioner som en omborddator i FM-system. Denna skickar data till en
"Backend” server som tillhandhalls av en av myndigheterna utsedd aktor. Eftersom denna l6sning ar
lattare att fuska med an ett FM-baserat system sa foreslar vi att fordon med denna lésning ska fa en
hogre poang i Transportstyrelsens och Polisens riskféljningssystem samt, om inte alltfor krangligt,
bara tillatas for x antal km eller y antal kdrningar per ar med bruttovikter 6ver 64 ton. Nagot lagre
riskpo&ng om mobiltelefonen kopplas till CAN-bussen via det standardiserade FM-granssnittet, som
aven tredjeparts FM-leverantorer anvander, eller till OBD2 porten, som redan anvands av manga
forsakringsbolag for debitering efter verkligt korsatt.

Manuell inrapportering av vikt och konfigurering

| bada alternativen accepteras inledningsvis manuell inrapportering av ID pa de ingadende fordonen,
vid forsta hopkopplingen och vid forandring av bruttovikten, vid start och vid férandring pa +/-3 ton,
helst verifierat med dokument. Automatisk registrering av bruttovikt fran sensorer ar att féredra, men
ett sddant krav p& utlandska fordon riskerar att strida mot EU 96/53 direktivet och att bara ha krav pa
svenska fordon skulle kunna anses konkurrenshammande. Manuell inrapportering féreslar vi okar
poangen i Transportstyrelsens och Polisens riskledningssystem.

Vi har bedémt att en manuell kdrjournal dar startpunkt, rutt, vikt och slutpunkt anges, skulle medféra
hoga administrativa kostnader for foraren och operatéren samt vara latt att fuska med. Det sistnamnda
gor ocksa alternativet diskriminerande mot de som véljer de sékrare I6sningarna baserade pa FMS
eller mobiltelefon. Vi avstar darfor fran att foresla ett sddant alternativ.

Registrering och godkannande av BK4 fordon

Transportstyrelsen har tagit fram en app foér mobiltelefon, surfplatta eller dator for att avgéra om
fordonskombinationen ar godkand for 64+ ton eller inte. | den skrivs registreringsnumren pa drag och
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efterfordonen eller fordonstyp (utlandska fordon), axeltryck och lasthdjder in och appen goér sen
berakningen m hj a en server pa Transportstyrelsen., som i sin tur. Vi foreslar att den appen integreras
i mjukvaran for bAde FMS- och mobiltelefonlosningen och att det blir obligatoriskt att kontrollera
fordonstaget vid forsta hopkopplingen och vid varje férandring, att rapportera in identiteter pa
dragfordonet och den ansvarige agaren eller operatéren, samt att dessa registrerade data samlas i en
server hos en myndighet eller av en av myndigheterna utsedd akt6ér. En méjlighet ar att dessa data,
som omfattar bade svenska och utlandska fordon, registreras i trafikregistret. Registret gor det mojligt
for Polisen att ladda ned ITK-data genom att Iasa av dragfordonets registreringsnummer, for
Transportstyrelsen att begéra in data fran misstankta operatérer, samt for Statistiktjansten att veta
vilka operatdrer som ar skyldiga att rapportera in data.

Digital vagvisning

BK4 natet kommer endast att utmarkas digitalt. Trafikverket kommer att tillhandahalla uppdaterade
kartor i NVDB som sedan anvandarna kan dverfora digitalt till fordonets fleet management system
alternativt kan kartor skriva ut i pappersformat. Detta forvantas vara fardigt nar det forsta BK4 natet
Oppnas. Det ar aven dnskvart att alternativa vagar vid vagarbete eller olycka, finns beskrivna i NVDB.

Egenkontroll

Enligt C i kravspecifikationen &r en rekommendation men inget krav. T ex férarstdd med varning och
ev. hastighetssparr om godkand rutt [Amnas, rapporter dver regeltvertradelser till operatéren och ta
med utskrift fran Transportstyrelsens app i forarhytten. Alla demonstratorer hade nagon form av
egenkontroll fore de inférde ITK-system, vilka avsevért forbattrades med data, skarmlayouter och
rapporter baserade pa ITK-systemen.

Tillsyn genom kontroller vid vagkant och genom granskning av historiska data

Kontrollen av HCT-fordonen vid vagkant underlattas av att kontrollanten kan se de aktuella vikterna pa
en skarm i forarhytten. P& sikt ska ocksa Polisen kunna ladda ned ITK-data fran "backend” servern
strax innan en kontrollplats for att bedéma om fordonet ska stoppas eller inte. Transportstyrelsen ska
kunna begar in data fran operatéren i samband med kontroll av historiska kér- och vilotider.
Samkorning av Fardskrivardata med ITK-data kan upptacka fusk med bade cabotage och kor- och
vilotider.

Sanktioner

Lag om Overlastavgifter kan anvandas enligt den juridiska utredningen. Det innebéar sanktioner nar
BK4 -fordonet kor utanfor BK4-natet och ar lastat 6ver radande viktgranser eller kor pd BK4 och ar
lastat 6ver 74 ton. Dartill bor sanktioner utdelas om fordonstaget registrerats for BK4 men vid kontroll
saknar ITK-system, systemet sats ur funktion, felaktiga tekniska uppgifter om fordonstaget eller vikt
har avsiktligt registrerats, etc. Regelverk och storleken for dessa sanktioner aterstar att faststélla, som
en del av det juridiska ramverket.

7.2 Juridisk analys och rekommendationer

For att ta reda pa om det finns nagra juridiska hinder for att implementera ITK har extern expertis
anvants. De har bl.a. undersokt foljande fragor, vilka projektgruppen lyft fram. Svarade ordagrant
enligt citaten nedan

Sanktionsfragor

"Lag om Overlastavgifts tillamplighet har utretts. Utredningen visar att normgivning bor vara mdjlig att
utfarda pa forordningsniva pa ett satt som gor 6verlastavgifter tillampliga pa fordon inom ITK-
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systemet. Det forutsatter dock medvetenhet om fragan vid inférande av normgivning och att denna
beaktas. Sadan normgivningsstruktur som detta forutsatter avviker fran den ordinarie fér 6vervikter.
Andra sanktioner (t.ex. béter) har inte varit foremal for fordjupad utredning.”

Integritetsfragor, speciellt GDPR

"Utredningen visar att GDPR inte utgor nagot hinder for ITK-systemet som sadant eller forbud mot den
personuppgiftsbehandling som systemet kommer att medfora. Daremot stéller GDPR upp en rad
lAngtgadende och detaljerade krav som behdver beaktas for att sakerstalla att den
personuppgiftsbehandling som systemet direkt och indirekt medfér ar tillaten. ITK-systemet kraver inte
registrering av personuppgifter. De uppgifter som forekommer i systemet kan dock utgéra
personuppgifter hos vissa aktérer i den man de genom exempelvis samkérning med andra system kan
héarledas till en person.”

Digitala vagskyltar

"Den priméra internationella regleringen for vagskyltar ar 1948 ars "Vienna Convention on Road Signs
and Signals” med gjorda &ndringar och anslutande éverenskommelser. Markena for vilken
béarighetsklass en viss vag har regleras dock inte i konventionen utan regleras nationellt utanfor
konventionens omrade. Med hanvisning till detta bér man pa goda grunder kunna havda att det inte &ar
en konventionsfraga, varpa Sverige skulle vara fria att infora "digitala vagmarken” i denna del.

Den svenska regleringen ar dock byggd pa fysiska vagmarken. Det kan alltsa medféra en del
regeljusteringar da svensk normgivningssystematik inte fullt ut ar férberedd for digital trafikinformation.
Vissa ytterligare fragetecken uppstar ocksa kopplat till hanteringen av t.ex. tekniska problem (jamfor
problematiken vid nedkdrda eller snotackta vagmarken), framst vid en straffrattslig bedémning.”

Ansvarsfragan

"Det finns generella regler som fordelar ansvar, t ex nar nagot gatt fel. Dessa ar av saval
offentligrattslig som civilrattslig karaktar. Utredningen visar att inférandet av ITK hittills inte visat behov
av att lagstifta om avvikelser fran de generella reglerna for ansvarsfordelning.”

Direktiv EG/96/53:s paverkan pé systemet

"Sedan 2015 finns ombordvagning reglerad i direktivet, art. 10 (d). Direktivet medfor bl a att krav pa
ombordvagar for svenska fordon ar tillatet men krav pa ombordvagar for utlandska fordon ar ej tillatet.
ITK systemet staller inte krav pa ombordvagar for varken svenska eller utlandska fordon. Trots detta
behover ytterligare utredning géras om det foreslagna systemet och erforderlig reglering ar férenligt
med EU 96/53 och andra EU-regler. Eventuellt kommer anpassningar behdva géras. Bedomningen ar
dock att ITK-systemets huvudsakliga intressen kan uppfyllas &ven om dessa anpassningar gors.”

6.3 Konsekvensanalys

For varje aktor i systemet analyserades deras processer for att bedéma vilka kostnader och nyttor
som inférandet av ITK forvantades innebéra.

Kostnader

For operattren (&keriet)
e Tjanst som samlar, sparar och levererar data enligt krav och rekommendationer ca 200
kr/manad och dragbil
e Inledningsvis en extra tidsatgang for att klara kraven, uppskattat till 1 timmar/vecka om man
anvander fleet managementbaserad tjanst. Pa sikt nar registrering av vikt och efterfordon
automatiserats sa minskar tidsatgangen for foraren till ett minimum. Om mobiltelefonbaserad
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app istallet anvands sa uppskattas tidsatgangen till 2 timmar per vecka, beroende pa antalet
korningar.

e Risk for sanktionsavgift om ITK misskdts, men minskad risk for dverlastavgifter.

For fordons- och telematikindustrin
e |T-plattform och tjanster for ITK
For myndigheter

e Kontrollen av BK4 fordonen &r tankt att ske i samband med 6vrig kontroll. Kostnad beror pa
antalet kontroller, hur vél integrerade de olika kontrollerna & samt grad av automatisering.

e Darutdver kommer kostnad for

0 registret 6ver BK4 fordon och operatdrer
0 "backend” for Transportstyrelsens app for koll av konfiguration
0 statistiktjansten
o utvecklingen och driften av mobiltelefonbaserad app for séllananvandare. Mdéjligen
kan myndigheten ta ut en administrativ avgift p& 50-70 kr for den férsta registreringen
oavsett om med fast OBU eller mobil-app.
Nyttor
For féraren

e VAgvisning och forarstod for 6kad effektivitet och minskad risk for regelbrott och boter

e Effektivare kdrningar dd man framférallt pa sikt stoppas mer sallan for kontroller

o Data i systemet kan anvandas som bevis, jmf flygets svarta lador, pa att foraren gjort ratt och
darmed minskar pressen pa foraren fran kunder att bryta mot regler

For operatoren
e Optimera val av fordonskombination och rutt samt lasta fullt
e Trafiksékrare fordon och framforande och darmed mindre risk for olyckor med pafoljande
skador pa fordon, gods och personer
e Mindre arbetstid som forloras for kontroller eftersom lagre poéng i riskledningssystemen.
For fordons- och telematikindustrin

e |T-plattform fér andra angelagna tjanster

e Paskyndar utvecklingen av telematiken och darmed framjar konkurrenskraft och export
For vaghallare

o Minskad nedbrytning av infrastrukturen, se mer i bilaga 3 om vad Trafikverket kan spara

e Statistik for mer precis planering av underhalls- och férstarkningsarbeten av broar och vagar
Forsékran att BK4 fordonen inte framfdrs nara kansliga stallen, t ex skolor och
bostadsomraden.

e Pa sikt mer situationsspecifik och dynamisk tillstAndsstyrning, som medfor béattre matchning
fordon — vag t ex vid tjalat/tjallossning, samt hogre kapacitet genom effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur.

For myndigheter
o Effektiviserad, mer automatisk och mer riskbaserad kontroll av regelefterlevnaden
For samhéllet

e Konkurrens pa lika villkor da fusk férsvaras

o Okad trafiksakerhet som ger vinster bade i form av minskade skador p& vag/vagutrustning,
egendom och personer

e Snabbare och enklare att inféra andra angelagna tilltradesreformer. ITK &r ett forsta steg mot
ett nationellt ramverk och IT-plattform for bAde myndigheter och den privata sektorn dar man
vill styra fordons tilltrade i tid och rum t ex Geofencing (gazoner), Miljozoner (Diesel), Farligt
gods transporter, Dispenstransporter och Cabotage. Genom att ITK bereder vagen sa
forenklas och paskyndas dessa.

FFI Fordonsstrategisk Forskning och Innovation | www.vinnova.se/ffi 28


http://www.vinnova.se/ffi

8 Spridning och publicering

8.1 Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att Markera Kommentar

anvandas och spridas? med X

Oka kunskapen inom omradet X Har skett vid HCT arskonferens och andra
konferenser inom och utom Sverige

Foras vidare till andra avancerade X Har delvis skett till Geofencing, Nordic way,

tekniska utvecklingsprojekt OECDI/ITF projektet om HCT och Aeroflex (EU)

Foras vidare till X Har skett hos Volvo, Scania och Vehco

produktutvecklingsprojekt

Introduceras pa marknaden X Volvo, Vehco och Scania planerar gora detta nar
politikerna bestamt att ITK ska vara obligatoriskt for
vissa HCT-fordon

Anvéandas i utredningar/regelverk/ Aterstér.

tillstandsarenden/ politiska beslut

Nyttiggbrande av resultat:
e Fyra workshops
e Vid internationella forum har ITK presenterats
e Moten med andra landers trafikmyndigheter, speciellt Finland, Norge och Nederlanderna
e Kontinuerliga avstamningar med Trafikverket och Transportstyrelsen

Regelbundna avstamningar har skett med féljande projekt
e De dvriga 10 arbetspaketen inom HCT Fol-programmet
Geofence projektet
Végslitageskatteutredning
Nordic Way
Digitaliseringsgrupp/rad pa Trafikverket
Transportstyrelsen
Polisen (centralt och regionalt i Géteborg)
Internationellt
0 Australien och framst TCA
0 Inom OECD-ITF projekt kring mojligheter med HCT-fordon och dar kontroll/styrsystem
ar en viktig del
0 Presentationer av ITK vid ca 10 olika nationella och internationella seminarier och
konferenser

Avstamning i separata moten har gjorts med foljande intressenter:
e Svenska Transportarbetareférbundet
e Ericsson

Lista 6ver workshops och deltagare pa dessa

Har listas for fullstandighetens skull alla fran de tva projekten ITK Kravspec och ITK Demo.

2015-10-08  Workshop med internationella intressenter och experter, ca 20 fran sex lander, i
anslutning till ITS World Congress i Bordeaux. Dar framkom bl a att alla lander har
stora problem med Gverlaster och att de som infort HCT pa utpekat vagnat har extra
krav och dvervakning av HCT-fordonen.

2015-10-20 Workshop med svenska intressenter, 31.

2016-06-01 Workshop med svenska intressenter, 30.

2018-02-06 Workshop med svenska intressenter, 33.
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Vid de tre workshopen i Sverige har personer fran foljande intressenter deltagit vid atminstone ett
tillfalle. Med kursiv stil har vi lagt till de som bjudits in till workshops och som vi haft visst
informationsutbyte med, men som inte hade mdjlighet att delta.

Lastbilstillverkare
e Scania
e Volvo lastbilar
e Mercedes/Daimler

e MAN
FMS leverantorer & underleverantérer
e Vehco
e Transics
e C-track

e FleeTech

e Postrrack Europe

e Kapsch

e Combitech

e Trimble

e Hogia

e FYM

e Mowic

e Combain

e Accessor

e Continental/VDO (Fardskrivare)

e Stoneridge (Fardskrivare)

e Telematics Valley

e Here (kartor)

e Ericsson
Efterfordonstillverkare

e Parator
Komponentleverantorer

e WABCO

e Intermercato

e Foma
Akerier

e Bennesveds Akeri
e Ekbergs Akeri
o Kallebéacks Transport AB

Speditorer
e DB-Schenker
e DHL
e DSV Road AB
Varuagare
e Coop

Myndigheter och departement

¢ Naringsdepartementet
Vagslitageskattekommittén
Transportstyrelsen
Polisen
Trafikverket
Orebro Lan

Universitet och hégskolor
Chalmers

Goteborgs Universitet
KTH

Orebro Universitet
Lunds Universitet
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Institut

e Closer

e Skogforsk

e Viktoriainstitutet, Rice
e SP, Rice

e Netport

e VTI

Organisationer
e |ITS Sweden
e Skogsindustrierna
e Sveriges Akeriférbund
e Svenska Transportarbetareférbundet
e Transportgruppen
Konsulter
e WSP
¢ MAQS
e Jesjo konsult
e Sweco
e Moe Tetraplan
e Tricector
e Unic AB

Kopplingar till andra projekt:
e Gemensam IT plattform efterstravas for
o0 Geofencing och den sékra staden.
o Nordic Way och Kringfartslogistik dar lastbilar prioriteras.
o Citylogistik (miljozoner)
o Fortsatta arbetet med véagslitageskatt.
e EU 96/53 for implementering 2021, speciellt expertgruppen fér ombordvéagning.
e PBS/Falcon-projektet inom CEDR (EUs vagverk)
o Aeroflex. EU-projekt
e OECD/ITFs HCT-projektet. Slutrapport senare i host med avsnitt om tilltrdde och évervakning,
vilket ocksé behandlats i ndgra andra redan publicerade rapporter fran OECD/ITF

8.2 Publikationer

Utover leveranser till Vinnova sa har material levererats till
e Arsrapporter HCT 2016 resp 2017
e Fardplan HCT dar under fortsatt forskning redovisas malen som satts upp
e ’Papers” till konferenser bade inom och utanfér Sverige
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9 Slutsatser och fortsatt forskning

9.1 Slutsatser

For att BK4 reformen ska kunna genomforas med bibehallande av dagens hoga sékerhetsniva, utan
fortida nedbrytning av infrastrukturen och bidra till arbetet med att uppna battre regelefterlevnad i
akeribranschen kravs extra kontroll av BK4 fordonen och deras anvandning. | projektet har tre olika
typer av ITK system demonstrerats. ITK-systemen har varit baserade pa redan installerade FMS i
fordonen och dar myndigheterna far tillgang till data om rutten, vikt och fordonskonfiguration for kontroll
av regelefterlevnad och eventuella sanktioner.

| projektet har tre foretagspartners darmed demonstrerat att det med olika tillvigagangssatt gar att
etablera val fungerande ITK-system. Projektet har saledes visat att det ar fullt gorligt att ITK systemet
bygger pa teknikagnostiska krav eller Performance Based Standard (PBS) som uppfyller viss prestanda
utan att sjalva tekniken behover preciseras. System som bygger pa teknikagnostiska krav brukar
tillskrivas att de framjar innovation och konkurrens samt att de ger kostnadseffektiva och
anvandarvanliga lésningar.

De tre demonstrationerna forvantas vidare kunna bidra till att pAskynda introduktionen av nya FMS
baserade ITK-tjanster och som &aven skulle kunna inkludera till exempel vagvisning och forarstod.

For att uppna de samhallsnyttor som BK4 reformen berdknats medféra forutsatts att BK4 fordonen
foljer de uppstéllda reglerna och att operatérerna forbinder sig att ansluta sig till fullstandigt ITK-system
nar det blir obligatoriskt. Inférandet av ITK systemet forvantas bland annat minska kérningar utanfor
BK4 natet nar fordonstagen ar lastade till en bruttovikt éver 64 ton samt reducera antalet dverlaster
samt storleken p& dessa.

ITK system forvantas ocksa ha flera viktiga fordelar. Bland annat:

o Okad trafiksakerhet da fordonen inte ar dverlastade eller har felaktig férdelning av lasten

e Ordning och reda med konkurrens pa lika villkor da fusk forsvaras vilket ocksa gynnar
akeribranschens satsning pa "Fair transport”.

e Mindre stress da forare ej pressas att fuska vilket ger forbattrad arbetsmiljo (kommit fram vid
intervjuer med forare av forséksfordon)

e Statistik for mer precis planering av underhalls- och forstarkningsarbeten av broar och vagar.

o Effektiviserad och mer riskbaserad kontroll av regelefterlevnaden

e ITK &r ett forsta steg mot ett nationellt ramverk och IT-plattform som kan utvidgas till andra
applikationer/tjanster for bAde myndigheter och den privata sektorn dar man vill styra fordons
tilltrade i tid och rum t ex Geofencing (gazoner), Miljozoner (Diesel), Farligt gods transporter,
Dispenstransporter och Cabotage. Genom att ITK bereder vagen sa forenklas och paskyndas
dessa andra angelagna tilltradesreformer.

Fortfarande finns det utmaningar med kalibreringar och certifieringar av vagsensorer och systemen for
automatisk registrering av ID-nummer pa alla efterfordon i fordonstaget ar annu inte valetablerade.
Darfor kommer manuell rapportering av vikter och fordonskonfiguration att accepteras i borjan.
Parallellt med demonstrationerna av ITK-systemet har méjligheten att utveckla en juridisk och
institutionell ram analyserats i projektet. En aspekt i den juridiska analysen har varit mojligheterna att
ersatta fysiska vagskyltar med digitala kartor 6ver aktuellt BK4 vagnat. | Wienkonventionen fran 1948
faststalldes reglerna for vagskyltar. Wienkonventionen reglerar emellertid inte hogsta tillatna vikt pa
vagnatet, vilket regleras nationellt. Darmed finns det inget hinder for att Sverige anvander digitalt
system istéllet for att placera ut skyltar 6ver BK4 nétet.

Utredningen visar att GDPR inte heller utgor nagot hinder for ITK-systemet som sadant eller forbud mot
den personuppgiftsbehandling som systemet kommer att medféra. Daremot stéller GDPR upp en rad
langtg&ende och detaljerade krav som behdver beaktas aven for FMS som ITK systemen bygger pa for
att sakerstalla personuppgiftsbehandling. ITK-systemet kraver inte registrering av personuppgifter.
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Vidare har lagen om dverlastavgifts relevans for HCT fordon utretts. Utredningen visar att normgivning
bor vara mdjlig att utfarda pa forordningsniva pa ett satt som gor overlastavgifter tillampliga aven pa
fordon inom ITK-systemet.

Sedan 2015 finns ombordvagning reglerad i direktivet, art. 10 (d). Direktivet medfor bl a att krav pa
ombordvagar for svenska fordon ar tillatet men krav pa ombordvagar for utlandska fordon ar ej tillatet.
ITK systemet staller inte krav p& ombordvagar for varken svenska eller utlandska fordon. Trots detta
behdver ytterligare utredning géras om det foreslagna systemet och erforderlig reglering ar férenligt
med EU 96/53 och andra EU-regler. Eventuellt kommer anpassningar behtva géras. Bedémningen &r
dock att ITK-systemets huvudsakliga intressen kan uppfyllas &ven om dessa anpassningar gors.
Analysen av de juridiska férutsattningarna visar att upprattandet av de rattsliga och institutionella ramar,
sarskilt vad galler utlandska fordon och operatorer, tar tid att utveckla. Forst maste regeringen och

myndigheterna besluta att genomfora ITK och darefter féresla lagandringar. De nddvandiga
andringarna i lagar och forordningar kan vid beslut nu vara klara tidigast den 1 januari 2020.

9.2

Fortsatt forskning

Sammanstallning 6ver kvarvarande fragor som behdver I6sas kopplat till tynger fordon utdver

de som

tidigare namnts for andra anvandningsomraden.

Stamma av mot EU regler inklusive 96/53/EG Vi har minskat trosklarna for séllananvandare, t
ex fran andra lander, men vi kan inte utesluta att vi behéver gora ytterligare anpassningar for
att minimera risken att EU-domstolen i senare skede beddmer kraven som diskriminerande
Systemet kommer behdva anpassas till kraven i GDPR. Dock kommer de FMS och
myndighetsystem som ITK-tjansterna produceras av att GDPR anpassas oavsett ITK. Den

extra anpassningen beddéms vara begransad.

Processer for att kontinuerligt uppdatera NVDB med BK4 natet samt for att géra datan
tillg&nglig via mellanh&nder till férare och operatérer, bl a som tryckta kartor.
Framtagande och test av systemet med mobiltelefonbaserad app for séllananvandare. Helst
med OBD2-koppling, BK4 kartor och Transportstyrelsens app.

Utformning och ansvarig for registret éver BK4 fordon med operatérer.
Detaljerad utformning och test i de tre demonstratorerna av processerna for tillsyn inklusive

IT-stod.

Andring av lagar, férordningar och foreskrifter, dvs. inférande av ett juridiskt ramverk for ITK
inklusive digital vagvisning, som del av hela det juridiska regelverket fér BK4 reformen.

Nedan redovisas de forslag p& milstolpar som &ven redovisats i HCT-vag fardplan 2018 for omrade
tilltradeskontroll och regelefterlevnad. som gjorts pa uppdrag fran "Forum for transportinnovation”.

Period | Atgéarder Ansvarig aktor Barriarer

2020 Processerna for registrering av HCT-fordon i nationellt | Transportstyrelsen | Kraver operativ
register och for tillsyn har utformats och testats i de tre | och Polisen medverkan av jurist
prototypsystemen som ér i drift sen 2018

2020 De obligatoriska ITK-tjansterna finns pa marknaden, Telematik- Ansvariga gor detta
bade for fast monterade telematikenheter och for leverantdrer, dvs bara om politiken
mobiltelefoner for séllananvéandare, t ex utlandska OEM och FM bestamt att ITK blir
fordon. leverantdrer obligatoriskt

2020 Polisen och Transportstyrelsen anvander ITK data for Transportstyrelsen
sitt riskledningssystem, dvs for urval av vilka som ska och Polisen
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stoppas for kontroll resp. begéara in data fran
fardskrivare och fran ITK servern.

styra tilltrade i tid och rum individuellt och dynamiskt
anpassat till den specifika kombinationen av
fordonsegenskaper, vagegenskaper, vader och trafik.
Pa sa satt anvands den befintliga infrastrukturen
effektivare utan att dess livslangd forkortas. |
kombination med dynamiska och situationsspecifika
infrastrukturavgifter blir styrinstrumentet &n mer
effektivt.

2020 Se pé mojligheten for vaghallaren att sanka Trafikverket
sékerhetsfaktorn for broar tack vare att fordonens
vikter ar kanda via ITK-systemet och évervikter
darmed ar minimerade

2020 Hela ITK &r klart och det juridiska regelverket for ITK Transportstyrelsen, | Kraver operativ
far laga kraft och ITK blir obligatoriskt for att fa Trafikverket medverkan av jurist
framféra alla typer av HCT-fordon, inklusive BK4- i utvecklingen och
fordonen, 2021-01-01 att ITK prioriteras

politiskt.

2025 ITK plattformen anvéands &ven for dispenstransporter Transportstyrelsen | Kraver operativ
och transporter av farligt gods dessutom som en del i Trafikverket medverkan av jurist
att klara EU-kravet i 96/53 om vagning av fordon som i utvecklingen och
tréder i kraft 2021. att ITK beslutas

politiskt.

2025 ITK2 introduceras dar registrering av bruttovikter, OEM, Standarder tas inte
axelvikter och efterfordon sker helt automatiskt. underleverantorer, | fram
Manuell registrering bara i nédfall. Telematik-

leverantorer

2025 Ett interimistiskt nationellt ramverk for kvalitetssakrad Ansvarig myndighet | Kraver politisk
telematik finns pa plats. Detta anvands bl a foér styrning prioritering.
av fordon i "tid och rum” t ex Citylogistik (Nordic Way-
projektet, kollektivfiler, miljézoner),

Geofencing (Gagator och trottoarer)
Platooning, automatiska fordon, elvagar

2025 ITK3 introduceras dar alla processer och hardvaror Ansvarig myndighet
certifierats sa registrerade vikter, positioner och
fordonskonfiguration direkt kan anvandas for lagféring
och sanktioner.

2025 Data fran alla BK4-fordon tankas ned och analyseras Ansvarig myndighet | Vissa lobbygrupper
vilket i princip ger 100 % kontroll men med mindre motarbetar alla
personal &n idag. Certifiering och 100 % kontroll former av 6kad
infordes i det Australiska IAP-systemet redan 2009 for kontroll av
kontroll av rutter och 2016 aven fér kontroll av vagtransporter
bruttovikter.

2030 Ett internationellt ramverk for kvalitetssékrad telematik | Regeringar Sarintressen, ovilja
med IT-plattformar finns pa plats. Bygger pa att dela data, oro
internationellt beslutade standarder och regelverk. for cyberattacker

2030 De tidigare separata boxarna for de olika Ansvarig myndighet | Sarintressen, oro
myndighetsapplikationerna inom Europa som for fusk
fardskrivare, vagavgifter, e-cal mm ersatts successivt
av appar i telematikplattformarna.

2030 Tilltradeskontroll anvands for de flesta vagfordon for att | Vaghallare Intressenter vill inte

att tilltrade
begransas eller
beldggs med avgift.
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10 Deltagande parter och kontaktpersoner

| projektet har foljande parter deltagit Volvo AB, Scania AB, Vehco AB, Trafikverket och Lunds
Universitet. Tillsammans med FFI har dessa, med undantag fran Lunds Universitet, bidragit med
finansiering eller egna in kind resurser.

Projektet har letts av Thomas Asp Trafikverket/Closer
Ovriga i arbetsgruppen har till och fran varit:
Magnus Olbéack, Volvo

Carsten Lindgren, Volvo

Fredrik Hoxell, Scania

Andreas Hoéglund, Scania

Sussie Miller-Tiedemann, Scania

Magnus Gunnergard, Vehco

Stefan Haglund, Trafikverket

Lennart Linderkers, Trafikverket

Maria Varedian, Trafikverket

Sten Wandel, Teknisk Logistik, Lunds universitet
Patrik Rydén, Avd. Samverkan, Lunds universitet

Adjungerade vid vissa tillfallen:

Par Ekstrom, Transportstyrelsen

Hans Stensson, Polismyndigheten i vast
Michael Forss, Expert vagslitageskatt, WSP
Maxim Miterev, foljeforskare, KTH

Erik Jansson, jurist, MAQS

Arbetsgruppen har haft méten minst varje kvartal som f6ljts upp med protokoll och Att-gora-listor.

Arbetet har fortldpande presenterats och diskuterats i HCT- styrgrupp samt vid de projektspecifika
work-shops som anordnats.
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Bilaga 1
Detaljerad systembeskrivning (Funktionskrav, IT-arkitektur, parter och
anvandningsfall)

Denna beskrivning ar identisk med bilagan till ett PM daterad som anvands internt inom
myndigheterna (Asp, T., Ryden, P., Wandel, S.2018) samt med bilaga till HCT- vag Fardplan 2018
(Asp, T. et al, 2018).

Funktionskrav
ITK foreslas besta av fem delprocesser med foljande funktionskrav:
A. Operatdren ansvarar for att;
e fordonstaget automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU
0 sin GNSS-position varje minut
0 sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid en forandring av 3 ton eller mer
o VIN eller registreringsnummer for alla ingdende fordon
o ID pa ansvarig operator
under en 6vergangstid, t ex 12 manader, tillats manuell inrapportering av bruttovikt, VIN/reg nr pa alla
fordon och ID pa operator
o aktuell bruttovikt ska kunna visas pa display i férarhytten som ar synlig for féraren och
kontrollant.
e OBU 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 sakert satt
e data i "backoffice” ar avlasbara via anvisat granssnitt och behérighetskontroll
B. Operatdren ansvarar for att:
o ’Backoffice” i efterhand rapporterar anonymiserade data 6ver fordonstagets positioner
med bruttovikter, till en statistiktjanst via anvisat gréanssnitt och behdrighetskontroll
C. Operatdren rekommenderas att:
e anvanda sig av system for egenkontroll sa regelovertradelser forebyggs, helst med data
fran "backoffice”
D. Myndigheterna ska bedriva en statistiktjanst
e som analyserar avidentifierade data enligt B om genomfdrda transporter avseende
regelefterlevnad och for planering av underhall.
E. Myndigheterna ska bedriva tillsyn med sanktioner av A-D samt av regelefterlevnaden, speciellt
avseende Overlaster och lampligen med data fran "backoffice”

Definitioner:
OBU (On Board Unit) kan utgoras av:

1. Enimotorfordonet fast monterad telematikenhet med GNSS och modem for mobilnatet for
koppling till "backoffice” och som ar kopplad till fordonets interna datasystem, t ex via FMS
standard interface.

2. En mobiltelefon med GPS déar en app utfor delprocess A och som &r kopplad till fordonets
interna datasystem, t ex via FM standard utféardad av ACEA eller OBDII porten,

3. En mobiltelefon med GPS dar en app utfor delprocess A,

"backoffice” avser anordning for lagring utanfér fordonet, exempelvis i en molnplattform, dar
informationen ar sakrad och inte kan manipuleras i efterhand. Kan utgéras av:

a. En server hos en telematikleverantdr, t ex fordonstillverkare eller tredje part

b. En server hos operatdren

c. En server hos en myndighet eller certifierad tredje part for OBU alternativen 2 och 3 ovan.

"anvisat granssnitt” avser Remote FMS standarden utfardad av ACEA (organisation fér Europas
lastbilstillverkare) som finns beskriven har: http://www.fms-standard.com/Truck/index.htm.
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Status avseende IT utvecklingen

Klart: Tre demonstratorer finns klara med fast monterad UBU, server hos tva fordonstillverkare (Volvo,
Scania) och en tredje part (Vehco), och nastan klart med rapportering till statistiktjanst (Trafikverket).
Dvs de obligatoriska processerna A och B. Tjanster fér C, egenkontroll, har ockséa tagits fram men de
ar inte obligatoriska.

Aterstéar: Ett enklare alternativ fér fordon som inte har installerade OBU med fleet management och &r
séllananvandare. Bestdende av en app for mobiltelefon som utfor delprocess A och "backoffice”.

Register ‘\‘: NVDB
BK4 fordon P Vigdatabas

Statistiktjinst

IT-arkitektur
Figur 1. IT-arkitektur med fast OBU (On Board Unit)
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Hur de involverade parterna berors

Utgangspunkten har varit att systemet sak vara enkelt att anvanda for alla inblandade parter, dvs
chaufférer, operatdren, transportféretag, tjansteforetag (exempelvis OEM och tredjepartsleverantdrer
av Fleet Management Systems) samt myndigheter. Anvandarvéanlighet och intuitiv design av
granssnitt ska pragla genomforandet. Det bor ocksa medfora nytta som Gverstiger kostnaderna for
varje part samt inte diskriminera nagon aktér oavsett nationalitet, forutom de som notoriskt bryter mot
reglerna.

| stort sett det enda operatéren behover gora ar att upphandla ITK-tjansterna fran en telematik-
leverantér till ett pris som forvantas ligga pa max 200 kr per fordon och manad fér de som har ett FM
(Fleet Managment) system installerat. Har han inget FM s& kan han forse fordonen med var sin
mobiltelefon och installera den app som anvisas. Onskvéart men inget absolut krav att systemet ger
stod till foretaget sa att det blir lattare att gora ratt. T ex foresla lampliga rutter och sammanstalla
rapporter 6ver regelévertradelser med data fran ITK, FM-systemet och elektroniska kartor.
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For en chauffor innebar det att systemet "skoter sig sjalv’. Chaufféren bér kunna lasta, koéra och lossa
utan att behova bry sig om ett anvandargranssnitt. Onskvart men inget absolut krav att systemet ger
stod till foraren sa att det blir lattare att gora ratt. T ex vid lastning bor systemet uppmarksamma
foraren om gransvarden overskrids for BK4 samt om fordonet kor tomt eller med liten last foresla
lamplig rutt som kan gé éver BK1, BK2 eller BK3 om aktuell last och fordonskonfiguration sa tillater.
Ocksa 6nskvart med varning om féraren kommer in pa icke godkand vag. | 6vrigt bor all data kunna
processas utan mansklig inverkan. Férutom i en inledningsfas innan allt kunnat automatiseras. | det
fall en mobiltelefon anvands tillkommer nagra manuella moment. Data i systemet kan anvandas som
bevis pa att foraren gjort ratt och darmed minskar pressen pa foraren fran kunder att bryta mot regler.

Myndigheterna bor pa ett intuitivt och icke resurskravande satt kunna kontrollera fordon vid
vagkanten eller begéra ut historiska data fran "Backoffice servern”. Vid vagkanten bér kontrollen
samordnas med Polisens 6vriga kontroll och vid granskningen av historiska data b6r kontrollen
samordnas med Transportstyrelsens granskning av koér- och vilotider. Genom samkérning av ITK data
med data fran fardskrivare, viktregistrering i vagen, kartdata, trafikregistret mm kan fler
regeldvertradelser upptackas automatiskt &n varje system for sig har mojlighet till. Ratt utformat har
ITK potentialen att bli ett nytt verktyg i verktygsladan, som minskar 6vertradelserna genom att flera
upptécks utan att de totala kostnaderna for kontroll 6kar, vilket 6kar sakerheten och minskar
nedbrytningen av infrastrukturen. Dessutom forser ITK-systemet vaghallarna med viktig statistik som
kan effektivisera bade underhallet och investering i uppgraderingar.

Leverantdren av Fleet Management Systems eller liknande t ex fardskrivare bér kunna lagga till ITK
som en komponent i sitt nuvarande tjansteutbud. Gréanssnitten mot chaufféren och myndigheter kan
naturligtvis behdva utvecklas, men den eventuella extra lagringen som behévs for att uppfylla
rapporteringskraven torde vara av ringa omfattning. Framtagandet av ITK -tjanster kan ses som
investering i en plattform som i en snar framtid kan anvandas som en bas dven for manga andra
applikationer for bdde myndigheter och den privata sektorn. Ju fler applikationer ju hogre lonsamhet
for investeringen. ITK ar ocksa en del av det snabbt vaxande eco-systemet for uppkopplade fordon.

Anvandningsfallen

For att precisera hur de funktionella kraven pa de fem delprocesserna A-E mer i detalj bor utformas
har vi i forskningsprojekten och i arbetet med att ta fram de tre demonstratorerna identifierat ett antal
anvandningsfall. De kursiverade foreslas bli obligatoriska medan de andra mer har karaktaren av stod
till foraren och operatoren. For att forenkla sparbarheten har vi behallit samma numrering och namn
som i rapporten ITK kravspec fran 2016.

AF1. Registrera/avregistrerar 64+ ton fordonstag

Onskvart scenario: De dragfordon som anvands for transporter med bruttovikter ver 64 ton
registreras tillsammans med ansvarig operator och adress till servern dar ITK-data lagras. T ex i
fordonsregistret eller i ett separat register. Géller alla oavsett nationalitet. Detta for att Polisen ska
kunna ladda ned aktuell bruttovikt frAn FM-servern strax innan kontroll vid vagkant, enbart genom att
l&sa av registreringsnumret, for kontroller i efterhand av rutter och vikter och for kontroll att
statistikdata skickas.

Klart: Alla svenska fordon och efterfordon finns i trafikregistret och alla fordon oavsett nationalitet ska
ha registringsbevisen fér dragfordonet och alla efterfordonen i hytten.

Aterstar: Registrering av operatorer och dragfordon som kér 64+ fordonstég. Forslagsvis sker det nar
fordonstaget godkanns i AF 3 nedan.

AF2. Identifiera fordon och efterféljande fordon
Onskvart scenario: Dragfordonet och samtliga efterfordon i fordonstaget identifieras automatiskt t ex
genom att efterfordonens VIN-nummer skickas till OBU i dragfordonet. Standard saknas.
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Klart. Manuellt alternativ: Vid varje forandring av fordonskombinationen registreras efterfordonens
VIN eller registreringsnummer manuellt i OBU.

AF3. Godkanna fordonstag (med registrering av ansvarig operator AF1)

Onskvart scenario: OBU meddelar féraren: nu har du lastat 6ver 64 ton och jag har automatiskt
rapporterat in VIN/regnr pa drag och alla efterfordon, vikter mm och fatt OK.

Klart: Transportstyrelsen har tagit fram ett digitalt stddsystem i form av en app dar
registreringsnumren pa drag och efterfordonen eller fordonstyp (utlandska fordon), axeltryck och
lasthojder matas in och appen anger om fordonskombinationen ar godkand fér 64+ ton eller inte.
Onskvart men inget krav att ha en utskrift med i forarhytten.

Aterstér 1: Framtagande av ett 6ppet granssnitt i transportstyrelsens stodsystemet s& ITK-
tjansteleverantdrerna kan integrera informationen i befintliga stédsystem i fordonen och hos
operatéren vid anvandningen av appen.

Aterstér 2: Utoka funktionaliteten s& att &ven operatoren (ansvarig agare) till dragfordonet registreras
i appen och att savéal operatér, dragfordonets VIN/reg nr som datoradressen till FM-servern dar ITK-
data lagras registreras i en databas i enlighet med dnskvart scenario i AF1. Detta férutsatter att
anvandningsfallet blir obligatoriskt och inte frivilligt som Transportstyrelsen har utgatt ifran.

AF4. Registrera vikter och viktandringar

Klart i demonstratorerna. Onskvéart scenario 1: Fordonets bruttovikt registreras automatiskt och
lagras i OBU vid varje férandring mer an +/- 3 ton, exempelvis fran sensorer i luftfjadringen eller med
hjalp av fordonets EBS-system. Bast om bruttovikten beraknas utgaende fran indata fran flera
sensorer och system.

Onskvart scenario steg 2: Aven axelvikterna registreras automatiskt och lagras.

Klart. Manuellt alternativ: Vikten hamtas fran extern vag, beraknas utifrdn nettovikter pa
styckegodset, angiven vikt pa container eller matning fran lastare och knappas in i OBUn. Verifiering i
form av lastkvitto eller kérorder ar dnskvart att medféra i hytten.

AF4. Registrera positioner

Klart i demonstratorerna. Onskvart scenario: En fast monterad OBU med GNSS registrerar och
lagrar varje minut positionen pa fordonet.

Aterstar. F6r de som saknar OBU: En app i en mobiltelefon med GPS registrerar och lagrar varje
minut positionen pa fordonet.

AF6. Hitta tillaten resvag

Onskvart scenario: Transportplaneraren kan lagga optimala situationsspecifika rutter. Féraren far
hela tiden feedback om att fordonstaget kor lagligt och bade féraren och operatoren blir omedelbart
notifierade om eventuella avvikelser. | speciella fall kan andra trafikanter dirigeras, t ex inte passera
bron samtidigt (malmtransporter i Arvidsjaur), eller fordonets hastighet sankas (jmf geofencing for
gagator och elbuss 6ver BK3 bro).

Manuellt alternativ: Lasa fysiska kartor. Det récker inte att leta efter fysiska vagskyltar eftersom all
skyltning av BK4 vagarna antas ske enbart i de elektroniska kartorna.

Aterstar: Trafikverket kommer att tillhandahalla gratis vagvisning av det utpekade vagnétet for BK4-
fordon. Detta férvantas vara fardigt nar det forsta BK4 néatet dppnas. Det ar &ven onskvart att
alternativa vagar vid vagarbete, eller olycka, finns beskrivna i NVDB.

AF7. Hitta alternativ resvag vid stopp

Onskvart scenario 1: Alternativa vagar for omledning vid olycka eller vagarbete har férberetts och
finns beskrivna i NVDB. Vid exempelvis olycka eller vagarbete skulle féraren automatiskt kunna fa
hjalp av OBU eller back-office eller vaghallaren att hitta en tillaten vag.
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Onskvart scenario 2: Trafikverket och Polisen kan i framtiden vid olycka identifiera och direkt
kommunicera med alla 64+ bilar som berérs och dirigera dem runt, be dem vénta eller stélla av slapet
pa sékert stalle.

Manuellt alternativ: Vid exempelvis olycka eller vagarbete skulle féraren eller trafikledaren kunna
ringa Trafikverket och fa hjalp att hitta en tillaten vag, stalla slapet, minskas lasten pa annat satt eller
sékert parkera.

Aterstér: | NVDB lagga in alternativa vagar vid vagarbete, eller olycka.

AF8. Motivera avvikelser

Onskvart scenario: Rapport gors i direkt anslutning till avvikelsen och innehéaller vad som hénde,
orsak till handelsen samt vem som var inblandad (for sparning bakat) och position. Enklast om det
finns nagra olika forval att kryssa i OBU:s férar MMI (Man Maskin Interface). Aven bra om foraren far
hjalp av akeriet eller backoffice (fleet management leverantéren) med att motivera avvikelsen. Dessa
motiveringar registreras och skickas till kontrollmyndighet tillsammans med radata for att inga i
avvikelserapporterna som utgér dessa underlag fér beslut om sanktioner eller inte.

Manuellt alternativ: Foraren skriver en lapp som lamnas till trafikledaren efter transporten for att
denne sen ska kunna registrerar motivet till avvikelsen.

AF9. Leverera data fran fordon till backoffice

Klart i demonstratorerna. Onskvart scenario: Informationen skickas frdn OBUn till backoffice pa ett
sakert satt, 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 behdrighet. All information (VIN, bruttovikt och positioner) ska alltid skickas regelbundet till
backoffice, foreslagvis var 10:e minut. Tekniskt finns det inget som hindrar fran en kontinuerlig
overforing, vilket skulle underléatta vid Polisens kontroller vid vagkant.

AF10. Leverera analysdata till statistiktjansten

Nastan klart i demonstratorerna. Onskvart scenario: All leverans av data ska baseras pa
standarden for Remote FMS, som finns beskriven hér: http://www.fms-standard.com/Truck/index.htm .
Syftet med standarden &r att kunna utbyta data mellan olika aktorer i det uppkopplade ekosystemet
utan att behova utveckla stod for manga olika format.

Aterstar: Test av datadverféringen end to end. Klart senast 2018-05-01

AF11. Statistisk analys av transporter med 64+fordon
Aterstar: Ta fram infrastruktur och verktyg for att lagra och analysera analysdata foér Trafikverket och
andra vaghallare for bedomning av grad av regelefterlevnad och for planering av underhall-

AF12. Tillhandahalla kontrolldata samt tillsyn och revision av operatorer

Onskvart scenario: 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)
och remote FMS standard anvénds, som for leverans av analysdata men nu anvands fler falt. Viktigt
att aven rapporterna om motiven for avvikelserna kommer med. Rutiner bor tas fram av
tillsynsmyndigheten for hur kontrolldata ska levereras.

Forslag: Operatorer valjs ut for kontroll bl a baserat p& Transportstyrelsens riskféljningssystem som
TS anvander for kontroll av foretagens kontroll av kér- och vilotider. TS begar in data pa samma satt
och oftast tillsammans med data om kor- och vilotider.

Aterstar: Test av datadverforingen end to end. Klart senast 2018-12-31

AV13. Tillhandahalla kontrolldata samt tillsyn vid vagkanten
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Onskvart scenariol: Polis/kontrollant Iaser med handdator alternativt automatiskt med ANPR-
kameror av dragbilens registreringsnummer och far leverera av fullstandiga data fran
"backendserver”.. Aktuella vikter samt positioner och vikter for en specificerad tid bakat, t ex 30 dagar
vilket lar vara fallet fér fardskrivardata. Samma xml-format (XSD) och remote FMS standard anvands
for AF 12. Detta forutsatter att Polisens dator vid vagkant har mjukvara for att ta fram
avvikelserapporter genom att jamfora korda rutter med tillatna enligt NVDB. Samkérning med data
fran fardskrivarna ger annu battre analyser.

Forslag: Kontroll av vikter och rutter gors i samband med kontroll vid vagkant. Fordon som har ITK
och dar nedtankade data ar OK vinkas forbi oftare an adndra. Visar data nagot misstankt stoppas de for
en noggrannare kontroll.

Manuellt alternativ: Polis/kontrollant ringer en tjanst och far information om fordonet registrerats for
BK4, aktuell vikt och eventuella regel6vertradelser, t ex under de senaste 30 dagarna.

Aterstér: Test av datadverféringen end to end. Klart senast 2019-01-01. Framtagning av mjukvara for
att ta fram avvikelserapporter. Samma borde kunna anvandas dels av Transportstyrelsen fér kontroll
enligt AF 12, dels av operattrerna for egenkontrollen.

Onskvart scenario 2: OBU férses med korthallsradio, DSRC-standarden, nar Polisen och
kontrollstationerna utrustas med DSCR for att [asa av de nya elektroniska fardskrivarna och
ombordvagarna for vagning enligt EU 96/53, som blir obligatoriska. 2021-05-27

AF14. Egenkontroll (Nytt)

Onskvart scenario: Operatéren t far tillgéng till data fran fleet managementforetagets servrar i
enlighet med den affarsdverenskommelse de har, vilket inkluderar ITK-data. De tre grundbultarna som
anvands vid tillsynen av féretagens egenkontroll av kor- och vilotider (se AF 12 ovan) ar tillampliga
aven har:

1 Informera férarna s de kan félja reglerna bl a utbilda

2 Planera arbetet sa de kan félja regelverken

3 Folja upp hur val forarna foljer regelverket.

T ex ge stdd till operatéren och transportféretaget sa att det blir lattare att gora ratt, bl a foresla
lampliga rutter och sammanstélla rapporter Gver regelovertradelser med data fran ITK, FM-systemet
och elektroniska kartor. Lampligen anvands liknande mjukvara som Polisen och TS anvander. |
regelverket for ITK rekommenderar vi egenkontroll men det &r inget lagkrav.

AF15. Andra myndighetsapplikationer pa ITK plattformen (Nytt)

I FoU projekten har hittills inte tagits ndgon hansyn till de speciella funktioner, prestanda eller
lagandringar som sadana applikationer kan komma att kréava. Vi anser att detta far goras i de projekt
som utvecklar dessa applikationer och tillhérande tjanster for privata aktdrer och myndigheter.
Exempel pa applikationer dar ITK-plattformen skulle kunna anvandas och som hittills diskuterats &r:
geofencing for gagator, miljozoner i stader, in/kringfarter dar lastbilar och bussar samsas i samma fil,
fordon 25,25-34 m, dispenstransporter, viktmatning enligt EU 96/53, infrastrukturavgifter baserade pa
vagslitage och trangselcabotage, farligt gods, platooning, elvagar och sjalvkérande fordon. Genom att
anvénda samma hardvara och det mesta av mjukvaran och juridiska regelverk for manga olika
applikationer bade for myndigheter och for den privata sektorn, t ex forsakringsbolag, bilverkstader,
OEM, akerier och speditorer, s& minskar kostnaderna per applikation.

AF16. Harmonisering med ecosystem, standarder och lagar for uppkopplade fordon samt andra
myndighetsapplikationer (Nytt)

Vi utgar ifran att de fleet management system som levererar ITK-tjénster ingar i ekosystemet for
uppkopplade fordon och darmed Iépande gor de nédvandiga uppdateringarna. Det galler t ex
uppfyllandet av kraven i GDPR (EU 2016/679) angdende skydd av personuppgifter som trader i kraft
2018-05-18, samt reglering av dgandet till all data som fordonen registrerar. Méjligheterna att koppla
ihop respektive samkdra data mellan fardskrivare och ITK bor beaktas. Samma sak galler med
befintliga och framtida system for registrering av fordonsvikter, speciellt for att uppfylla kraven i
96/53/EG.
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AF17. Hantera risker pga av antagonistiska attacker eller tekniska fel (Nytt)

Sakerhet, datakvalitet och certifiering: Hur minska risken for fusk och sékra hdg kvalitet i data?
Noédvandigt for att data ska kunna ligga till grund fér sanktioner och béter samt galla i domstol. Arbete
lar paga betraffande kraven pa ombordvagar infor beslut om genomférandeakterna for EU 96/53.
Integritet: Hur sékerstélla hdg integritet enligt och utéver GDPR, t ex for kansliga foretagsdata? Viktigt
for acceptansen.

Missbruk: Hur sakerstalla att data inte anvands av myndigheter for annat &ndamal an avsett? T ex
botfalla for fortkérning. Dock kan ITK- data liksom all annan data anvandas efter beslut i domstol vid
misstanke om grova brott. Viktigt for acceptansen.
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Bilaga 2
Detaljerad specifikation for gréanssnittet mellan ITK-back-end server och
statistiktjansten pa Trafikverket

Detta ar forsta utgdvan av ITK- granssnittet att anvandas fér kommunikation mellan ITK-back-end
server och statistiktjansten pa Trafikverket i enlighet med Anvandnings-Fallet AF10. Leverera
analysdata till statistiktjansten som beskrivs i bilaga 1.

Trafikverket
Volvo Trucks Cloud
ITK interface
(between OEM & Trafikverket)
~ ~
~
~
-~y

Customer system
(Volvo Connect)

Figure ITK interface: exempel OEM = Volvo

ITK interface:t befinner sig mellan en OEMs moln med vagnsdata och Trafikverket moln. Data fran
HCT fordon (lastdata och positioner) skickas fran lastbilen till en OEMs moln och vidarebefordras sen
via ITK interface till Trafikverket.

ITK interface:t baseras pd AMQP protokollet. Data skickas fran OEM till Trafikverket i form sessions
och transmissions:

- Session:

o Data skickas i form av sessions till Trafikverket. En session haller samman ett antal
positioner och en GrossCombinationVehicleWeight (och ev. AxleWeight). Trigger for
nar ett nytt sessionsmeddelande skapas ar ej definerat utan det viktiga ar att
positionerna ligger i en vektor.

0 Varje OEM har sjalv friheten att samla ihop till sessions. ITK projektteamet har inte
specat triggers som bestdmmer nér en session ska borja eller sluta. Tankbara triggers
ar "start engine”/"stop engine”, "start transport”/’end transport” ...

- Transmission:

o0 Entransmission ar ett data paket med en eller flera sessioner
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Data innehéllet i en session sammansatts enligt féljande specifikation:

Pseudonyckel
o Beskrivning: Sparbarhet, mojlighet att ta bort data enligt GDPR
0 Mandatory / optional: optional
o Datatyp: GUID
0 Exempel: d233685e-a77a-4f9e-8da0-75fb92706133
MessageTimeStamp
0 Beskrivning: Tidsstampel for nar meddelandet skickades
0 Mandatory / optional: mandatory
o Datatyp: ISO-8601
o Exempel: yyyy-mm-ddThh:mm:ss
Positions
0 Beskrivning: En vektor med latitud och longitud med 1-minutsintervall
0 Mandatory / optional: mandatory
o Datatyp: Degrees, 6 decimals according to WGS84, EPSG-4326 i stigande
tidsordning
0 Exempel: Lat: 59.1670936, Long: 17.635071
GrossCombinationVehicleWeight
0 Beskrivning: Vikt i ton for hela fordonskombinationen
0 Mandatory / optional: mandatory
o Datatyp: Hela ton, +/- 3 ton tolerans
0 Exempel: 68
AxleWeight
0 Beskrivning: Vikt i ton for hela fordonskombinationen
0 Mandatory / optional: optional
o Datatyp: Hela ton, +/- 3 ton tolerans
o0 Exempel: 14
Type of Measurement
0 Beskrivning: Manuell eller automatisk inmatning
0 Mandatory / optional: optional
o0 Datatyp: Auto, manual, absent
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