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Abstract

Active driver support for safe passage at sensitive
infrastructure

For centuries, winter roads have been used to transport heavier loads. When the road
structure is frosted, it can handle more weight than during the rest of the year. However,
the bridges are not affected by the cold weather, and they are therefore still vulnerable to
increased loads. How can we allow increased load on frosted roads while protecting
bridges?

In this report, we present a work from a project with the idea of using geofencing to
protect the bridges. The geofence technology ensures that the truck travels at a lower
speed over the bridge. The bridge (depending on its construction) can then withstand
loads of up to 74 tons, as reduced speed reduces the dynamic loads on the bridge. If the
road operator can get guarantees that all vehicles will maintain a lower speed over the
bridge, heavier traffic can be allowed when the roads are frosted. Of course, this
technology would also be advantageous to use in general when it is important that speed
and weight can be controlled, for example for bridges throughout Europe regardless of
climate.

The work has been carried out in two different sub-projects. This report presents the
results from sub-project 2. The difference between the different sub-projects is that in
sub-project 1 the issue was examined more generally and in sub-project 2 it became more
concrete. The purpose of sub-project 2 is to provide proposals on what a regulatory
framework should contain in order to achieve the goal — to enable practical application.
In sub-project 1, a pilot was carried out. It was intended that a pilot with a focus on weight
control would be done in this sub-project, but for various reasons the pilot could not be
carried out.

In order for driver-support systems for bridge passage in winter to work in practice, five
components are required. It is not necessary to regulate all five in one regulation, but in
a solution, these parts need to be included and work together. The five parts are:

e Geographically related information

e Transmitter-to-receiver communication
e Technical solution at receiver

e Recipients act on the information

e Recipient-to-sender communication.

Geographically related information: There are two types of zones. One type
belongs to the bridge/infrastructure and one type belongs to the vehicle. The Swedish
Transport Administration needs to specify in a local traffic regulation which rules will
apply to bridge passage in the zone based on time, weight and speed. The vehicle's zones
are the responsibility of the technology suppliers and will look different depending on
the supplier. The vehicle's zones are outside the project.
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Communication from the Swedish Transport Administration to technology
suppliers: The local traffic regulations need to be published in machine-readable form
(DatexII) to enable upscaling, for example via the National Access Point. The local traffic
regulations must also be published in the Swedish Traffic Regulations Collection in the
usual way.

Technical solution at technology supplier: In the project, we have assumed that
four important components need to be included in the technology solution for it to work.
These are time, position, speed, and weight. In terms of time, position and speed, our
assessment is that the technology is sufficiently developed and evaluated to achieve the
desired function. When it comes to weight in relation to data quality, some technology
development remains to be done to achieve the desired function. There are essentially
two sources of weight data to work with, namely powertrain and air suspension. Weight
data from the powertrain is saved but has such a quality that it is only possible to say that
the vehicle is loaded or unloaded, i.e. the vehicle cannot determine with a sufficiently
high degree of accuracy whether it is loaded according to the rules for BK1 or BK4. The
weight data from the air suspension is of a higher quality but is not currently saved but
is streaming data. However, this is something that technology providers are developing,
and a solution soon is considered possible.

In the project, we have investigated more closely how weight and data quality can be
improved in the future. In this part, we propose that the Swedish Transport
Administration investigate further whether it is possible to work with the OIML R 51
standard together with Swedac.

Technology providers and drivers act on the information: It is important to
remember that this is a driver-support technology. The driver is always responsible for
driving the vehicle.

The desired function of the technology needs to be regulated in a separate regulation. We
have identified the following functional requirements: Active driver assistance for safe
passage in sensitive infrastructure is a piece of equipment installed in motor vehicles and
used as a driver assistance technology. The system shall include the following functions:

e The vehicle must know the time of its journey,

e The vehicle must know its position on the road,

e The vehicle must know its speed and

e The vehicle should know its weight with sufficient accuracy.

Based on these values, the vehicle must calculate and carry out the transport
automatically over the bridge in such a way that the transport is carried out in accordance
with the applicable traffic rules for the vehicle based on time, position, speed and weight.

The functional requirements mean that it will be up to the technology suppliers to figure
out how this should be done. Some manufacturers will have a technology that is more
highly developed and may therefore have smaller margins. A manufacturer that has a
less developed technology must take this into account and increase the margin.

Communication from technology suppliers or vehicle owners to the Swedish
Transport Administration: For the Swedish Transport Administration, it is
important to follow up when it is a question of a new application. The Swedish Transport

3

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



https://eur05.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fcreativecommons.org%2Flicenses%2Fby%2F4.0%2F&data=05%7C02%7Ckristina.andersson%40ri.se%7C0fadeccd70bb4c52c77c08dd40345716%7C5a9809cf0bcb413a838a09ecc40cc9e8%7C0%7C0%7C638737315720629041%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=rZunVS4lb9VpM2Wj18OKx0LIDm%2FjI3KErxW%2F6Y%2F34jk%3D&reserved=0

Administration needs to know if the regulations work as intended. In this part, we have
mainly explored two tracks. One track is that the Swedish Transport Administration buys
aggregated data from the technology suppliers through a public procurement. In the
second track, vehicle owners are requested to submit data to the Swedish Transport
Administration. The different tracks come with advantages and disadvantages, which the
Swedish Transport Administration needs to weigh up when choosing a method. Those
who benefit from the technology need to contribute its fair share. As of this writing, track
two is preferred by the Swedish Transport Administration. Documentation is also needed
for vehicle inspections by police.

Next step: The Swedish Transport Administration works according to the four-step
principle, which is primarily about rethinking and optimising and ultimately building
new. Digitalization opens more opportunities in rethinking and optimizing. In this
project, we have worked with digitalization and new technology in vehicles based on the
Swedish Transport Administration's ability to issue regulations in this area. We predict
a future where there will be more and more new technology in vehicles that can be used
instead of building new and that the need to be able to regulate will increase. We propose
that the Swedish Transport Administration, together with the Swedish Transport
Agency, ask the government for a clearer mandate in this area. How can an authority
work with regulations on technology and where do you draw the line?

Key words: intelligent access, abnormal vehicles, high-capacity transport, geofencing,
bridges, frozen roads, timber transports, forest industry, transport efficiency, policy
lab, regulatory sandbox

RISE Research Institutes of Sweden AB

RISE Rapport :2025:16
ISBN: 978-91-89971-96-7

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



https://eur05.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fcreativecommons.org%2Flicenses%2Fby%2F4.0%2F&data=05%7C02%7Ckristina.andersson%40ri.se%7C0fadeccd70bb4c52c77c08dd40345716%7C5a9809cf0bcb413a838a09ecc40cc9e8%7C0%7C0%7C638737315720629041%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=rZunVS4lb9VpM2Wj18OKx0LIDm%2FjI3KErxW%2F6Y%2F34jk%3D&reserved=0

Innehallsforteckning

X0 =18 1 T T 2
INNehallSfOrteckNing..c.ccccieieiieienieieciecaicecaececaccesscesssessecsssecsssessssesassesssseses 5
FOTOT . ucueeieieenceiecececcececacacocecesssssscscscscesessssssscscscssesessssssssssscssessssssasasscncnses ~
SammMAaNfatNING c.ceceieieieiieiaeretaetecaetecactesaetessecesssssssssssscssssssssessssessssesssseses 8
S RN 03 Ua 0 L0154 a (0] o QY 11
1.1 BAREIUNA c.oeviiiiiieiieeciecetecete ettt ettt et s e e e s e e e s ba e e sba e e anee s 11
1.2 Sammanfattning av projektresultatet fran del 1.........cccooveeeeiieeciieniiecnieenee. 13
1.3 ST EEE ettt e s st s st e s e e st b e e s aa e e ba e e araeenans 14
1.4 AVETANISIIINIZ .. vveeeieiiieeieeiireeieeteeeeseriteeessiraeesessseesessssaaeesssssaeessssssaesassssseessnnes 15
1.5 1Y (<] 0 Yc DTSRRI 15

2 Kravstillan och forvantningar pa projektresultatet.................c.......... 16
3 De fem viktiga bestandsdelarna ......ccccecececiececiecenieciccecancecacecscesscecsens 16
3.1 Geografisk anknuten information........ccecceeeevieeniiieiniiiiiniieereeceeeeeeeee 17
3.1.1  Olika sorters zoner vid bropassage.......cccccueeeeveeeerureesiueeesieeeesseeeessreeessseesnnns 17
3.1.2  Vilken datakvalitet BEROVS?........ccceieeiiieiiiiieeeee e 18
3.1.3 Ivilken form ska brokoordinater anges? .........cccccceervueeervueersrreeesineensseeennnnes 18

ST OV B 14 0} () ' (o) s WU TR 18

3.2 Kommunikation fran sdndare till mottagare ........c.cccceevveervveenvieenveecneeennnne. 19
3.3 Teknisk 10sning hos Mottagare..........cccvveeeeieeecieeecieeecieeecre e eee e aee e 20
3.3.1  Antagande Om POSIHION .....ceevuerriiiriiirriiiieeieeee ettt e e 20
3.3.2  Antagande Om tid .......ccceeevuiiieiiiiiieiccreeeer e s e e 20
3.3.3 Antagande om hastighet.......c.cccoeeiieiiiiiiiiii e, 21
3.3.4 Antagande oM VIKt.......cccooiiiiiiiiniieiniecececce e 21

3.4 Mottagare agerar pa informationen pa ratt SAtt........ccocceevveeevernieenseeniennennne 22
3.4.1  FUNKHONSKIAV......uuviiiieiiiieeiirieeeeeeeeeeecrereeeeeeeeeeernrereeeeeeseesennnssesesesessnenes 22
3.4.2 Validering av UtrusStning.......cccceeevverriieiniierniiecnieeeesieeeseeesseeesseaeessaeeesanees 23
3.4.3 Certifiering av ombOrdvVAZAT .........ccccveieiieieiiieceiee e 23
3.4.4 Ska foraren kompensera for teknikens brister? ..........ccccceeevieeecreeccneennen. 25

3.5 Kommunikation frdn mottagare/anviandare till avsindare — kontroll och
UPPIOLIINIE ..ttt ettt ettt et e e e st e s b e e se e s b e saeens 26
3.5.1 Har Trafikverket mandat att besluta om datainsamling?........................... 27
3.5.2 Vilken data ska tjansten samla in? .......cccccceeevieiriieiniiecnieecreeeee e 27
3.5.3 Hur vet Trafikverket vem som har tjansten? ........cccccceeevveeriieencieesseeennnen. 28
3.5.4 Personuppgiftsbehandling ...........ccoccuviiiieiiiiiineieceeee e, 31

4 TFoOrdonsSKONIroll.......cccccieeieienececececececessssscscscecocessssssscscscscossssssssssscscsses 34
5

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



https://eur05.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fcreativecommons.org%2Flicenses%2Fby%2F4.0%2F&data=05%7C02%7Ckristina.andersson%40ri.se%7C0fadeccd70bb4c52c77c08dd40345716%7C5a9809cf0bcb413a838a09ecc40cc9e8%7C0%7C0%7C638737315720629041%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=rZunVS4lb9VpM2Wj18OKx0LIDm%2FjI3KErxW%2F6Y%2F34jk%3D&reserved=0

5  JTRraftirAdANAE .cceceeeieieiniecciecececececececccocacscscecesescssssscscscscesesssssacscsceses 35

6 Vigstopp och andra HIIAMPNINGAT ...cccuvviieiiiieiiiiecncecicecececrecessecassenes 36
AR 131 1T 1 £ <) o PPN 36
7.1 I en néra framtid — forsta generationens regelverk ..........cccoecveevvveeneeeenneen. 36
7.2 Om nagra ar — andra generationens regelverk..........ccccoeevveeeeieeniieencieeeecneennns 37
7.3 Medskick till TrafikVeIKet ....ueeveiiivieiiiiireeeeieiieiciireeeeee e eeecrereeeeeeeeeeeasnnaneeees 37

8  ReferenNSIISTA .ccccuieieiieiereeecncecececccecacacscececescssssscscscssessssssssscscscesessssssssass 37
331 2 N 39
6

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



https://eur05.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fcreativecommons.org%2Flicenses%2Fby%2F4.0%2F&data=05%7C02%7Ckristina.andersson%40ri.se%7C0fadeccd70bb4c52c77c08dd40345716%7C5a9809cf0bcb413a838a09ecc40cc9e8%7C0%7C0%7C638737315720629041%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=rZunVS4lb9VpM2Wj18OKx0LIDm%2FjI3KErxW%2F6Y%2F34jk%3D&reserved=0

Forord

Projektrapporten ar framtagen med ekonomiskt bidrag fran Trafikverkets FoI-portfdl;.
Projektet har pagatt frdn och med september 2023 till och med december 2024.

Projektet har genomforts i ett nira samarbete mellan RISE och Skogforsk.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som medverkat under projektets gang och bidragit med
sin tid, kompetens och asikt. Geostidngslade tunga transporter 6ver broar vintertid ar
komplext och vart arbete hade inte varit mgjligt utan betydande insatser av mycket
kunniga personer. Vi vill rikta ett sarskilt tack till Thomas Asp och Kenneth
Natanaelsson, Trafikverket, for allt stod och hjalp med framtagandet av den har
rapporten. Lennart Cider, AB Volvo, har ocksa varit ett stort stod for projektet.

David Rylander, Magnus Andersson och Sara Raniang (samtliga pa RISE) har ocksa
stottat projektet med kunskap och idéer for att komma vidare. Inte minst David
Rylanders forskning avseende vikt och datakvalitet har varit vardefull.

Standpunkter och slutsatser ar forfattarnas egna och overensstimmer inte med
nodvandighet med Trafikverkets eller annan medverkande i projektet.

Vill du veta mer om projektet far du girna ta kontakt med kristina.andersson@ri.se
Goteborg i december 2024

Forfattarna
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Sammanfattning

I arhundraden har tjilade viagar anvants for att transportera tyngre laster. Nar
vagkroppen ar tjalad klarar den mer vikt 4n under resten av aret. Broarna paverkas dock
inte av det kalla vadret, och de ar darfor fortfarande sarbara for 6kad belastning. Hur kan
vi tilldta okad belastning pa tjalade vagar samtidigt som vi skyddar broarna?

I den har rapporten redovisar vi ett arbete fran ett projekt med idén att anvianda
geostaket (pd engelska geofencing) for att skydda broarna. Geostakettekniken
sdkerstiller att lastbilen kor med lagre hastighet 6ver bron. Bron (beroende pa
konstruktion) tal da laster upp till 74 ton, eftersom minskad hastighet minskar den
dynamiska belastningar pa bron. Om vighéllaren kan fa garantier for att alla fordon
héller en lagre hastighet 6ver bron kan tyngre trafik tilldtas nir vigarna ar tjalade. Denna
teknik skulle naturligtvis ocksa vara fordelaktig att anvinda generellt nar det ar viktigt
att hastighet och vikt kan kontrolleras till exempel for broar i hela Europa oavsett klimat.
Ser man bara pa geostaketdelen sa okar anvandningsomraden dnnu mer.

Arbetet har utforts i tva olika delprojekt. Den har rapporten redovisar resultatet fran
delprojekt 2. Skillnaden mellan de olika delprojekten &r att i delprojekt 1 undersoktes
fragestallningen mer generellt for att i delprojekt 2 bli mer konkret. Syftet med delprojekt
2 ar att ge forslag pa vad ett regelverk bor innehéalla for att nd malet — att mojliggora
praktisk tillampning. I delprojekt 1 genomfordes en pilot. Det var meningen att en pilot
med fokus pa viktkontroll skulle goras i detta delprojekt, men av olika anledningar kunde
piloten inte genomforas.

For att forarstodjande system for bropassage vintertid ska fungera i praktiken kravs fem
bestdndsdelar. Det ar inte nodvandigt att reglera samtliga fem i en foreskrift, men i en
tankt 16sning behover dessa delar finnas med och fungera tillsammans. De fem delarna
ar:

Geografiskt anknuten information
Kommunikation fran sdndare till mottagare
Teknisk l6sning hos mottagare

Mottagare agerar pa informationen
Kommunikation fran mottagare till avsdndare.

RN

Geografiskt anknuten information: Det finns tva typer av zoner. En typ tillhor
bron/infrastrukturen och en typ tillhor fordonet. Trafikverket behdéver i en lokal
trafikforeskrift ange vilka regler som ska gilla for bropassage i zonen utifrén tid, vikt och
hastighet. Fordonets zoner ansvarar teknikleverantérerna for och kommer att se olika ut
beroende pa leverantor. Fordonets zoner ligger utanfor projektet.

Kommunikation fran Trafikverket till teknikleverantorer: Den lokala
trafikforeskriften behover publiceras i maskinlasbar form (DatexII) for att mojliggora
uppskalning, forslagsvis via den Nationella atkomstpunkten. Den lokala
trafikforeskriften ska ocksé pa sedvanligt sitt publiceras i Svensk trafikforeskriftsamling.

Teknisk 16sning hos teknikleverantor: Vi har i projektet utgatt ifran att fyra viktiga
komponenter behover finnas med i tekniklosningen for att det ska fungera. Dessa ar tid,
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position, hastighet och vikt. Nar det géller tid, position och hastighet ar var bedomning
att tekniken tillrackligt utvecklad och utvarderad for att na onskad funktion. Nar det
giller vikt i relation till datakvalitet aterstar en del teknikutveckling for att na 6nskad
funktion. Det finns i huvudsak tva killor till viktdata att arbeta med ndmligen drivlina
och luftfjadring. Viktdata fran drivlina sparas, men har en sddan kvalitet att det endast
gar att sidga att fordonet ar lastat eller olastat dvs. fordonet kan inte med tillracklig hog
grad av noggrannhet avgora om det ar lastat enligt reglerna for BK1 eller BK4. Viktdata
fran luftfjadringen héller en hogre kvalitet men sparas for niarvarande inte utan ar
strommande data. Detta ar dock nagot som teknikleverantorer utvecklar och en 16sning
i nartid bedoms som mgajlig.

Vi har i projektet narmare undersokt hur vikt och datakvalitet kan bli battre i framtiden.
I denna del foreslar vi att Trafikverket undersoker vidare om det gar att arbeta med
standarden OIML R 51 tillsammans med Swedac.

Teknikleverantorer och forare agerar pa informationen: Det ar viktigt att
komma ihag att det ar fragan om en forarstodjande teknik. Foraren ar alltid ansvarig for
framforandet av fordonet.

Onskad funktion hos tekniken behéver regleras i en egen foreskrift. Vi har identifierat
foljande funktionskrav: Aktivt forarstod for siker passage vid kanslig infrastruktur ar en
utrustning installerad i motorfordon och anvands som forarstodjande teknik. Systemet
ska innehalla f6ljande funktioner:

o fordonet ska veta sin fardtidpunkt,

o fordonet ska veta sin position pa vagen,

o fordonet ska veta sin hastighet och

o fordonet ska veta sin vikt med tillracklig noggrannhet.

Utifran dessa varden ska fordonet berikna och genomfora transporten automatiskt 6ver
bron pa ett sidant sitt att transporten genomfors i enlighet med gallande trafikregler for
fordonet utifran tid, position, hastighet och vikt.

Funktionskraven innebar att det blir upp till teknikleverantorerna att rakna ut hur detta
ska gé till. En del tillverkare kommer ha en teknik som ar hogre utvecklad och kan darfor
ha mindre marginaler. En tillverkare som har en ligre utvecklad teknik far ta hojd for
detta och 6ka marginalen.

Kommunikation fran teknikleverantorer eller fordonsagare till
Trafikverket: For Trafikverket ar det viktigt med uppfoljning da det ar fraga om en ny
tillampning. Trafikverket behover veta om regelverket fungerar som det ar tinkt. I denna
del har vi i huvudsak utforskat tva spar. Ett spar gar ut pa att Trafikverket koper
aggregerade data av teknikleverantorerna genom en offentlig upphandling. I det andra
sparet anmodas fordonsigare att 1amna in data till Trafikverket. De olika sparen foljer
med fordelar och nackdelar, vilket Trafikverket behover gora en avvagning for vid val av
metod. De som vinner pa inforandet av regelverket behover vara med och betala rattvist.
Nir detta skrivs foredrar Trafikverket alternativ tvi. Aven vid fordonskontroll behovs
dokumentation.
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Naista steg: Trafikverket arbetar efter fyrstegsprincipen, vilket gar ut pa att i forsta hand
tdnka om och optimera samt i sista hand bygga nytt. Digitalisering 6ppnar upp for fler
mojligheter i tinka om och optimera. Vi har i detta projekt arbetat med digitalisering och
ny teknik i fordon utifran Trafikverkets mojligheter att meddela foreskrifter inom detta
omrade. Vi forutspar en framtid dar det kommer allt mer ny teknik i fordon som kan
anvandas istéllet for att bygga nytt och att behovet av att kunna reglera okar. Vi foreslar
att Trafikverket, tillsammans med Transportstyrelsen, ber regeringen om ett tydligare
mandat inom detta omradde. Hur kan en myndighet arbeta med foreskrifter om teknik
och var gar gransen?
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1 Introduktion

Vad kommer forst — honan eller dgget? I det har projektet har fragan i stillet varit — ar
det juridiken eller tekniken som ska ga fore? Ibland ar det att foredra att tekniken forst
utvecklas fritt for att senare, vid behov, styra tekniken i en viss riktning med hjalp av
regler. Vid andra tillfillen kan det vara att foredra att juridiken gar fore
teknikutvecklingen for att driva produktutvecklingen framat, skapa en marknad for
tekniken och/eller peka pa onskvirda vagar framat for ny teknik.

En slutsats i vart projekt ar att den aktuella tekniken vi vill reglera annu inte till alla delar
ar fardigutvecklad. Den har kommit langt, men vissa delar saknas. Var rapport ska darfor
lasas i ljuset vad kan man gora har och nu for att komma i gang och testa i mindre skala
samt vad man kan gora om nigra ar nir tekniken kommit lingre och ar mogen att
lanseras i storre skala. I rapporten beskrivs ocksa vilken niva pa tekniken som behover
nas for att den for det har syftet ska vara anvandbart.

1.1 Bakgrund

Den hiar rapporten ar en sammanstillning av resultaten fran del 2 i en studie som har
handlat om att utnyttja tjalen i marken for att kora tyngre transporter vintertid. For att
forsta helheten behover dven rapporten fran del 1 tas med.!

I norra Sverige har tjalen anvants for att kora tyngre transporter vintertid i manga ar da
en tjalad vagkropp kan bara stora laster.

Barighetsklass (BK) ar den klassificering som anvinds for att gradera vagars barighet,
dvs. hur tunga fordon som vigen far belastas med. Bestimmelserna behovs for att
skydda vagarna fran till exempel fortida nedbrytning eller for att forhindra olyckor.
Allménna vagar delas in i fyra barighetsklasser med olika viktbegransningar. De fyra BK-
klasserna ar BK1 (hogst 64 ton), BK2 (hogst 51,4 ton), BK3 (hogst 37,5 ton) och BK4
(hogst 74 ton). Hogsta tillaitna vikter for vigen beror pa vigens barighetsklass och
avstandet mellan fordonets axlar.

Vintervagar kallas de viagar som samlas under den s.k. "Vinterkungorelsen”. Vinter-
kungorelsen ar ett samlingsnamn/internt arbetsnamn pa Trafikverket som lever kvar av
historiska skil. Vinterkungorelsen ar i dag egentligen trafikforeskrifter pa lokal niva.
Vinterkungorelsen innebar att vissa allmdnna BK2- och BK3-végar i norra Sverige far
koras med bruttovikt motsvarande BK1 under tiden 1 dec—31 mars. Detta gor det mojligt
att vintertid (d& vagarna ar tjalade) genomfora tunga transporter pa vigar som annars
inte tal hogre belastning med delbart gods, till exempel timmer. Det ar Trafikverket som
beslutar om att en vag ska ha hogre barighetsklass under vintern.

Vinterkungorelsen stannar vid BKi. Om Vinterkungorelsen dven skulle omfatta BK4
skulle det innebira fordelar. Om samma lastbil tillats att lasta mer skulle det innebéra
minskad miljobelastning och 6kad trafiksidkerhet. Det skulle ocksd innebira sidnkta

1 Andersson, K., Noreland, D., Lundahl, J., & Eriksson, A. (2023). Geostdngslade BK4-
transporter vid bropassager och pa tjdlade vdgar.
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-67467
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transportkostnader for virkesindustrin, eftersom det kriavs farre fordon for att
transportera samma mangd gods.2

Varfor Vinterkungorelsen inte ocksa omfattar BK4 har med broar att gora. Broar far inte
battre barighet pa vintern. Broar och regelefterlevnad (att kora sa att bron inte skadas)
ar saledes utmaningen som behover losas for att kunna hoja fler allmanna vagar till BK4
vintertid. Annars finns en risk for att brons livslangd forkortas och att behovet av
underhallsarbete 6kar, vilket i sin tur for med sig 6kade kostnader.

BK4 infordes 2018. Det finns ett samspel mellan 6nskemalet att fa kora allt tyngre
transporter pa vara viagar, allt eftersom ny teknik tilliter det, i syfte att oka
transporteffektiviteten samtidigt som risken for trafikolyckor och fértida nedbrytning av
viagen behover beaktas. For vaghéllaren ar regelefterlevnad, kontroll och uppf6ljning
viktigt for att vaga tillata allt tyngre trafik pa vignatet och da framfor allt vad géller broar
som ar kanslig infrastruktur. Om en bro eller en vag rasar far det stora konsekvenser for
samhallet.

Att regler och krav foljs ar centralt for att skapa en fungerande marknad. Regelbundet
gor Transportstyrelsen och Polismyndigheten tillstindsmatningar i trafiken. 2024 ars
tillstAndsmatning visade att regelefterlevnaden inom yrkestrafiken var forhallandevis
god till exempel vad giller hastighetsefterlevnad. Totalt holl sig 93 procent av fordonen
inom den tillditna hastigheten.3 Det forekommer ocksad brister i form av Overlast.
Trafikverket har i en rapport fran 2021 kommit fram till att andelen 6verlastade fordon
da uppgick till drygt 43 procent.4 Det finns alltsa ett behov av teknik och kontroll for att
sikerstilla att tyngre fordon inte framférs pa vagar och broar som inte klarar hogre
bruttovikt. Geostakets har i detta sammanhang lyfts fram som en lovande teknik for att
kontrollera fordons tilltrade till infrastrukturen. Regeringen har latit utreda behovet av
nya regler for geostaket i syfte att utoka anvindningen av tekniken, men detta arbete har
annu inte resulterat i ny lagstiftning.°

Trafikverket har haft ett uppdrag fran regeringen att arbeta med geostaket.” Trafikverket
har dven tagit fram en handlingsplan dar stegen frdn demo- och pilotfas till verklig

2 Rapport: Kostnadsbesparing med 74-tons fordon. Skogforsk nr 46—2021 Retrieved from
https://www.skogfors.se/kunskap/kunskapsbanken/2021/Kostnadsbesparing med 74-
tonsfordon

3 Rapport TillstGndsmdtning 2024 — Transportstyrelsen, Dnr TSG 2024—3759
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/rapporter/vagtrafik/rapport-tillstandsmatning-gods-och-sociala-villkor-2024.pdf

4 Rapport Vdgtrafiklaster — Tunga fordons vikt i rorelse. Trafikverket
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/f3da328b20974ff18bc8d42fc9870199/nationell-
bwim-rapport-2016-2021-kapitel-2-sammanfattning-2022-04-13.pdf

5 Det engelska ordet geofencing anvinds ocksd, men vi har i var rapport valt att anvinda det
svenska uttrycket geostaket.

6 Promemoria — Ansvarsfragan vid automatiserad korning samt nya regler i syfte att framja en
okad anvdndning av geostaket (Ds 2021:28) Retrieved from
https://data.riksdagen.se/dokument/HgB428

7 Uppdrag att genomfora test- och demonstrationsprojekt med geostaket i urbana miljoer,
Regeringens diarienummer N2017/05987/TS
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/01/uppdrag-att-genomfora-test--och-
demonstrationsprojekt-med-geostaket-i-urbana-miljoer/
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https://data.riksdagen.se/dokument/H9B428
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/01/uppdrag-att-genomfora-test--och-demonstrationsprojekt-med-geostaket-i-urbana-miljoer/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/01/uppdrag-att-genomfora-test--och-demonstrationsprojekt-med-geostaket-i-urbana-miljoer/

implementering och skalbarhet pekas ut.® Detta projekt ar en del i Trafikverkets
péagdende arbete med geostaket. Samtidigt med vart projekt har Trafikverket bedrivit ett
annat geostaketprojekt i Norrland (Pilotprojekt randbebyggelse och timmervdgar) dar
lastbilar frdn Scania anvints med geostaketteknik. Syftet med det andra projektet har
emellertid varit ett annat dn vart namligen att anvinda geostaket for att begrinsa
hastigheten.?

Det statliga viagnitet i Sverige omfattar ca 100 000 km vig med 6ver 16 000 broar. Nar
BK4 infordes var Trafikverkets ambition att hela BK1-vagnatet pa sikt ska bli BK4.1° For
att na dit behover broarnas barighet forbattras. Nar BK4 infordes berdknade Trafikverket
att det skulle kosta ca 10 miljarder kr att dtgirda broarna till BK4-standard. Trafikverket
arbetar utifrdn den s.k. fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets
arbetsprocess for atgarder i transportsystemet. Den bestar av stegen:

1. Tanka om
2. Optimera
3. Byggaom
4. Bygga nytt

Digitalisering, dar geostaket ingar, 6ppnar upp for fler atgarder i steg 1 och 2. Att arbeta
med digitalisering ar billigare dn att forstarka eller bygga en ny bro till BK4-barighet.
Geostaket runt broar kan vara ett sitt att snabbare mojliggora BK4-transporter pa fler
vagar i framtiden i vantan pa att broar fysiskt forstarks.

1.2 Sammanfattning av projektresultatet fran
del 1

Projektet Geostdngslade BK4-transporter vintertid, som finansierades av Trafikverket,
bestod av tre delar. En del var en pilotstudie under vintern 22/23 som demonstrerade
lastbilar fran AB Volvo och Scania lastade upp till 74 ton och som var utrustade med
geostaketteknik. Trafikverket berdaknade lamplig hastighetsbegriansning utifran
fordonets vikt till exempel 50 km/timme vid bropassage. Varje bro fick en digital zon dar
hastigheten inférdes. Brokoordinaterna lagrades ocksd i en digital karta som var
tillganglig via lastbilarnas flotthanteringssystem (pa engelska fleet management system
eller forkortat FMS). Tva olika geostakettekniker testades: Scanias system med ”aktivt”
geostaketteknik, dar lastbilen programmerades for att halla den tilldtna hastigheten 6ver
bron och berdknade och implementerade detta sjilv (foraren kunde dock asidositta detta
genom att trycka gaspedalen mot golvet); Volvos system med "passivt” geostaketteknik,
dar foraren fick ett varningsmeddelande nar hen niarmade sig zonen och sedan skulle

8 Rapport Regeringsuppdrag test- och demoprojekt med geostaket i urbana miljéer, Trafikverket

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/8a6e9629380d4067ac78d2cabebi14423/handling

splan---gemensam-kraftsamling-kring-digitalisering-for-sakra-och-smarta-stadsmiljoer.pdf
9 Rapport Digitala hastighetshinder Trafikverket (TRV 2024/55882)

https://www.trafikverket.se/contentassets/424d1f5636364342aedbe766dbofb2a8/slutrapport-

--digitala-hastighetshinder.pdf

1o Trafikverket PM 2022-07-11 Uppdatering av regeringsuppdrag — implementering av
bdrighetsklass 4

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5dbo7510c/uppdateri
ng-av-regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---2022.pdf
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sakta ner till ratt hastighet. Vi intervjuade forarna fore och efter piloten. Resultaten fran
piloten visar att om tekniken ar verifierad vet vi att lastbilen gor ratt och ar pa ratt vignat
nar tekniken ar aktiverad. Forarna accepterade ocksa tekniken. Geostaket fungerar alltsa
i praktiken.

Den andra delen av projektet handlade om att kvantifiera samhallsnyttan av att anvanda
geostaket. Effektivare planering, styrning och uppfoljning kan sinka kostnaderna,
minska miljopaverkan och Oka trafiksdkerheten. Berdkningar i projektet visade att
ungefar 12 procent av virkestransporterna i Norrland anvinder tjalade viagar. De kan ha
nytta av tekniken och om tekniken infors skulle industrin gora besparingar pa
motsvarande 15 MSEK/ar och minskade energianviandning motsvarande 280 kbm
diesel. Pa nationell nivd motsvarar detta en energieffektiviseringspotential pa 0,12
procent.

Den tredje delen av projektet handlade om policy och reglering. Kan vi anvianda den
nuvarande lagstiftningen, eller behover vi ny lagstiftning for att skala upp anvandningen
av geostaket runt broar? Hur kan vi sikerstélla regelefterlevnad? I det forsta delprojektet
redovisade vi forslag pa hur ett regelverk kan utformas generellt for att implementera
geostakettekniken for att skydda kansliga broar. Var analys visar att det ar mojligt med
dagens regelverk for en myndighet att infora foreskrifter om geostaket. Sddana
foreskrifter bor lampligen utformas utifran funktionskrav.

1.3  Syfte

Vara tva delprojekt syftar tillsammans till att utreda och testa om det ar mgjligt att
genom forandringar i regelverket kunna tillita transporter med en bruttovikt
motsvarande BK4 (74 ton) pa vissa tjalade vagar vintertid. Var utgangspunkt ar att det
ar mojligt att generellt tillata tyngre trafik pa vintern om fordonets hastighet sanks till en
lag hastighet 6ver bron. Med hjilp av ny teknik och smarta fordon gér det numera att
kontrollera och folja upp vilken hastighet och vikt ett fordon har 6ver en bro till exempel
genom geostaket, vilket i sin tur medfor att vighéllaren nu kan vaga ta steget och utoka
omfattningen av tjdlade végar till BK4.

De tva delprojekten syftar vidare till att 6ka effektiviteten i transportsystemet genom
béttre utnyttjande av infrastrukturen i tid och rum, dvs. att tillita BK4-fordon pé tjalade
vagar dr ett steg mot att stilla om till ett mer hallbart samhille. Kortare transporter
innebar mindre utslapp och minskad energidtgdng. Om mer virke ocksa kan lastas pa en
och samma transport innebar det att antalet transporter kan minskas, vilket i sin tur
innebar farre antal lastbilsfronter att krocka med (6kad trafiksikerhet). Att
tillgdngliggora fler tjalade vagar innebar ocksd att transporter kan flyttas fran
sommarhalvéret till vinterhalvaret. Det forbattrar trafikflodena och minskar trangseln
pa vigarna, vilket i sin tur minskar risken for motesolyckor (nistan hilften av
dodsolyckorna med lastbil inblandad sker med motande trafik).:* Att genomfora mer
transporter pa tjilade vigar minskar ocksa risken att dessa i stillet genomfors nir

11 Hjort, M., Sandin, J., (2012) Trafiksdkerhet vid inférande av ldngre och tyngre fordon — en kunskapséversikt. VTI
notat 17-2012
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vagarna egentligen inte heller klarar BKi-krav p.g.a. regn eller annat som satter ned
barigheten, vilket ocksa ar positivt da det ger en minskad nedbrytning av vagen.

Ett satt att astadkomma detta ar att andra regler kring vintervagar. De tva delprojekten
syftar till att utreda och testa om det ar mojligt att genom forandringar i regelverket
tillata transporter med en bruttovikt motsvarande BK4 pa tjalade vagar, som ar mojligt
att skala upp och darmed 6ka produktiviteten i transportsystemet. Har fordonet ratt vikt,
ratt hastighet och befinner sig pa ratt plats? For vighallaren handlar det bland annat om
att fa klarhet i om det gar att kontrollera ett fordons regelefterlevnad for att sdkerstilla
att standarden pa infrastrukturen bibehalls inklusive ansvarsutkriavande for de forare
som inte foljer regelverket.

Skillnaden mellan delprojekt 1 och delprojekt 2 dr att delprojekt 1 fokuserade mer pa
generella fragor medan delprojekt 2 syftar till att gora det mer konkret och praktiskt
vilket innehall ett framtida regelverk bor ha. I det forsta delprojektet genomfordes en
pilot. Det var meningen att en pilot med fokus pa viktkontroll skulle ha gjorts i detta
delprojekt, men av olika anledningar kom den inte att genomforas. Vi har anvant en dldre
foreskrift Vagverkets foreskrift (VVFS 2007:3) om fird med fordon med variabelt
dackstryck, som modell. En beskrivning av det regelverket finns atergivet i rapporten
fran det forsta delprojektet. Numera ar det Transportstyrelsen som har beslutanderitt
over detta regelverk.

Projektet syftar ocksa till att skapa en gemensam vision/samsyn for hur regler for tjdlade
viagar ska kunna forandras pa ett for infrastrukturen och for trafikanter sikert siatt, med
beaktande av olika aktorers forutsattningar och behov, samt att skickliggora de
inblandade aktorerna sa att de kan arbeta vidare med fragan efter projektets slut.

1.4  Avgransning

Det vi gor i det hir projektet ar en liten del av de ménga olika initiativ som faller under
begreppet geostaket. Vi har darfor valt att kalla var losning aktivt forarstod for siker
passage vid kanslig infrastruktur.

1.5 Metod

Arbetet har genomforts genom dels litteraturstudier, dels dialog i form av moten,
workshoppar och intervjuer med projektdeltagarna och relevanta externa aktorer efter
behov. Litteraturgenomgangen har omfattat rattskillor (lagstiftning, forarbeten, praxis
och doktrin med mera), rapporter och publikationer med mera. Vi har aven haft
overhorning med liknande forskningsprojekt i relevanta fragor.

Nar vi paborjade delprojekt 2 hade vi for avsikt att genomfora en pilot med lastbilar i
riktig trafik for att testa vara foreslagna funktionskrav. Tyvarr kunde piloten inte
genomforas som tiankt och stilldes darfor in. Under det forsta delprojektet genomforde
vi en pilot. Vi har darfor gjort bedomningen att vi har tillrackligt med erfarenhet fran den
piloten for att kunna ga vidare med detta delprojekt dar regelverk star i fokus.
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2 Kravstallan och forvantningar pa
projektresultatet

Nar vi startade delprojekt 2 borjade vi med att utforska dess ramar. Vilka 6nskemal hade
Trafikverket pa 1osningen? Har ar en lista pa generella utgangspunkter som vi forvantas
beakta i projektet.

e Den losning vi presenterar ska resultera i att infrastrukturen kan utnyttjas battre
utan att skada den. Vi ska i forsta hand utga ifran vad som ar mojligt att gora har
och nu och inte vad som ar magjligt att gora nagon gang i framtiden.

e Var losning ska s langt som mdjligt bygga pa befintlig teknik i fordonet.

e Det ska vara latt att gora ratt for forare och akeri. Vart forslag far heller inte
innebara att de som gor ratt far en extra palaga i jamforelse med de som gor fel.
Det ska lona sig att kora lagligt.

e Viska ta hojd for en 16sning som géar att vidareutveckla mot andra anvandarfall i
framtiden. Var 16sning ska resultera i att det pa sikt skapas en marknad for
geostakettjanster som ménga kan ha nytta av. Vart forslag far inte lasa in en
framtida teknikutveckling, vilket innebar att vart forslag ska grundas pa
funktionskrav och inte pa teknikkrav.

e Vir losning ska vara s automatisk som mojligt innebarande sa lite
handpalaggning som mgjligt for forare, fordonsiagare och akeri.

e Var l6sning bygger pa att foraren alltid ar ansvarig for framférandet av fordonet.

3 De fem viktiga bestandsdelarna

For att aktivt forarstod for sdker passage vid kénslig infrastruktur ska fungera i praktiken
kravs fem bestdndsdelar. Det ar inte nodvandigt att reglera samtliga fem delar i en
foreskrift, men en tdnkt losning behover ta hoéjd for dessa och hur de fungerar
tillsammans. En del bestdndsdelar ar krav som behovs for att geostaket ska fungera vid
bropassage, medan andra bestdndsdelar mer ar mer av karaktdren bra att ha. De fem
delarna ar:

Geografiskt anknuten information
Kommunikation fran sandare till mottagare
Teknisk losning hos mottagare

Mottagare agerar pa informationen

5. Kommunikation fran mottagare till avsdndare.

el o

I det har fallet menar vi med sindare Trafikverket. Mottagare ar en fordonstillverkare
eller nagon tredje part (tillsammans teknikleverantérer) som erbjuder geostaket som
tjanst. Mottagare kan ocksé vara fordonséigare, fordonsinnehavare eller forare beroende
pa situation.
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Bakgrunden till varfor just dessa punkter behovs ar ett arbete som utfordes i det s&
kallade Geofencingkonsortiet.2 Det var ett arbete som pagick under ren 2019—2022 och
som samlade ett stort antal aktorer i branschen.

3.1 Geografisk anknuten information

Geostaket bygger pa att det finns geografisk anknuten information. I detta delprojekt
utgar vi fran att den geografiska informationen sillan behover dndras eller uppdateras.
Den ar till sin natur statisk. Andra l6sningar med geostaket kan ha behov av information
som hela tiden dndras dvs dr dynamisk exempelvis utifran dndrade vaderforhallanden.

3.1.1 Olikasorters zoner vid bropassage

Vi har genom piloten som genomfordes i det forsta delprojektet under vintern 2022/23
lart oss att det finns olika sorters zoner med olika innehall och form. En zon ar kopplad
till infrastrukturen och tva zoner ar kopplade till fordonet (en zon for vardera
fardriktningen). Utformningen av fordonets zoner hianger pa den enskilda leverantorens
tekniska 16sning och kommer darfor att skilja sig at mellan olika tillverkare.
Utformningen av dessa zoner ligger darfor utanfor projektet. Zonen som hor till
infrastrukturen/bron behover daremot vara gemensam for alla, oavsett vald teknisk
16sning, och den ingar i projektet. Det blir upp till de enskilda teknikleverantorerna att
l6sa tekniskt hur fordonets zoner ska anpassas till brons zon.

Foljande bild kan illustrera de olika zonerna:

Vaghéllarens zon

Tillverkarens zoner

Fig.: En illustration over de olika typer av zoner som behéver finnas.

Zonen som hor till infrastrukturen/bron ar nagot som viaghallaren bestimmer 6ver. Vi
har i delprojektet anvint regelverket for variabelt dackstryck som en forebild for hur ett

12 https://closer.lindholmen.se/geofencing
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framtida regelverk for bropassage skulle kunna utformas. Regelverket for variabelt
dackstryck ar uppbyggt i tva delar. Det finns ett regelverk for de viagar dar variabelt
dickstryck far anvindas, som regleras med lokala trafikforeskrifter och ett regelverk for
sjilva tekniken. De tva ska sedan lisas tillsammans. Vart forslag att geostaket vid
bropassage anviander samma tillvigagangssatt. Bron ska ha sin egen lokala foreskrift
med hastighet och viktregler och sedan ska det finnas en foreskrift som tiacker tekniken
for samtliga broar dar den kan anvindas. I projektet kommer vi inte att ga vidare in pa
hur brons foreskrift ska utformas mer an att tidpunkt, hastighet, vikt och koordinater
behover anges och att en sddan foreskrift behover finnas i maskinldsbar form. Det
innebar ocksa att eventuella sanktioner och péfoljder foljer den lokala trafikforeskriften.

I det forsta delprojektet utforskade vi Trafikverkets mandat. Sammanfattningsvis
innebar vart forslag att Trafikverket hojer barighetsklassen till BK4 samt meddelar en
teknisk foreskrift. Vart forslag innebar inte att barighetsklassen ar BK1 och att fordon
sedan ges ett viktundantag. Viktundantag bestimmer Transportstyrelsen over.

3.1.2 Vilken datakvalitet behovs?

Zonen som hor till infrastrukturen behover vara skarp. Har finns inte utrymme for en
grazon utan det ar tydliga granser som giller. Forslagsvis bor zonen borja/sluta vid
brofastet med en tolerans som Trafikverket tilldter dvs. brozonen kommer att g& utanfor
brofastena med ett antal meter.

Det finns utmaningar for vissa typer av broar nar det giller geostaket. Vid korsande
vagar, dir en gar over den andra, kan det latt bli fel med koordinater for infrastruktur.
Detta behover tas hgjd for i urvalet av lampliga broar. Under delprojekt 1 uttryckte
testforarna ocksa att broar i kombination med brant backe inte var lampliga da det inte
skulle vara trafiksakert.

3.1.3 lvilken form ska brokoordinater anges?

For att det ska vara mojligt for regelverk och teknik att kommunicera med varandra
behover text avsedd for manniskor oversattas till maskinlasbart format. Vi foreslar att
det ar lampligt att ange koordinater for broinfrastruktur i en polygon med punkter i
formatet Swerefgg eller WGS84 utover text lasbar for manniskor. Ett annat alternativ ar
att utgd ifrdn de noder/lankar som Nationella vigdatabasen (NVDB) ar uppbyggd kring.

3.1.4 Typfordon

Nir vi genomforde piloten under vintern 2022/23 utgick vi fran vikten hos det enskilda
fordonet som vi anvinde i piloten for bropassage. Vid uppskalning kan inte Trafikverket
rakna pa individuella fordon utan behover utga ifran ett typfordon for att berikna vad en
bro tal. Trafikverket behover darfor inhdmta uppgifter om typfordon fran olika
fordonstillverkare. En utmaning i detta sammanhang ar att det finns fordon som kan
skjuta ut den sista axeln pa fordonet bakat. En konsekvens av detta blir att axeltrycket
kan forandras under en transport. For att komma runt denna utmaning foreslar vi att
forarstodjande teknik vid bropassage endast anvands inom vagnéatet som tillater fordon
att ha en maximal langd om 25,25 meter.
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3.2 Kommunikation fran sandare till
mottagare

Geostaket bygger vidare pa idéen med intelligenta och uppkopplade fordon som kan
agera pa digitala trafikregler. Traditionellt har regelgivning utgatt ifrdin manskliga behov
och losningar som fungerar for manniskor. Exempelvis ska méanga trafikforeskrifter
publiceras som text i pdf-format pa den sarskilda webbplatsen for kungorande av vissa
trafikforeskrifter ~Svensk trafikforeskriftssamling (STFS) (www.stfs.se) som
Transportstyrelsen ar samordningsmyndighet for. Det ar forvisso mojligt for en person
att leta reda pa ratt foreskrifter i STFS och sedan programmerar geostaket fordon per
fordon. Men for att det ska vara mojligt att skala upp tekniken ur ett kostnadsperspektiv
behover regelverk kunna sindas ut till fordon digitalt per automatik. Det pagar arbete
utanfor detta delprojekt med att skapa maskinlasbara trafikregler.s

Vi foreslar att Trafikverket, utover publicerar foreskrifter pa sedvanligt satt i STFS, dven
publicerar samma foreskrift gillande broarna i formatet DATEXII som en digital tjanst
for de som oOnskar denna losning. Forslagsvis kan den digitala filen publiceras i
Nationella Accesspunkten och/eller i Nationella vigdatabasen.

Trafikverket gor redan ndgot liknande nir det giller transportdispenser. Trafikverket har
ett formellt beslut lasbart for manniskor, men erbjuder som tjanst beslutet omvandlat
till maskinlasbart format kallat Digitalt Brostod.

Fordelen med att Trafikverket omvandlar text i foreskrift till maskinldsbar form ar att
den maskinlasbara filen ligger nira den ursprungliga killan. Risken for feltolkningar
minskar och alla har tillgadng till samma information. Utmaningen ar om det blir fel i
oversattningen till maskinldsbar form far det stort genomslag samtidigt som det bara
finns en kailla att korrigera. Det borde darfor vara mojligt att fort ratta till eventuella
misstag. Beredningssystem for att arbeta digitalt med trafikforeskrifter kan ocksa
fungera pa sa sitt att foreskriften och datastrukturen arbetas fram parallellt redan nir
foreskriften bereds, vilket bor minska risken for bristande 6verensstimmelsen mellan
foreskriftstext och data.

En fraga som vi inte utreder i detta projekt dr hur en losning med publicering av
maskinlasbara trafikregler fungerar utifran ett cybersikerhetsperspektiv. Den fragan far
tas omhand i Trafikverkets bredare arbete med maskinlasbara trafikregler dvs. utanfor
detta delprojekt.

13 Ett exempel dr projektet “Framtidens trafikregler”, finansierat av Vinnova genom Drive
Sweden, dar RISE tillsammans med ett stort antal privata och offentliga aktorer har utforskat vad
som behovs for att na ett framtida system med maskinldsbara trafikregler. Av rapporten fran
projektet framgar att det framdver bor stillas krav pd att foreskrivande myndigheter ska
komplettera sina trafikforeskrifter med maskinldasbar information (Lundahl, J., Sobiech, C.,
Thidevall, N. (2023): Framtidens trafikregler — Hur nér vi dit? RISE Rapport 2023:6,
www.divaportal.org/smash/get/diva2:1737938 /FULLTEXTo1.pdf). Trafikverket och
Transportstyrelsen, som bada deltog i projektet, har efter detta ingétt en 6verenskommelse om
att gemensamt fortsatta arbeta med frdgan om maskinldsbara trafikregler i Sverige. Det pagar
ocksa arbete pa EU-niva inom omradet for intelligenta transportsystem (ITS) for att sdkerstilla
att fler ITS-data, t.ex. om vissa (inte alla) trafikregler, gors tillgingliga i maskinldsbara format via
en nationell &tkomstpunkt. Trafikverket ansvarar for den nationella &tkomstpunkten i Sverige.
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3.3 Teknisk |6sning hos mottagare

Utover ett regelverk for geostaket vid bropassage behover det aven finnas teknik i fordon
for geostaket. I projektet har vi identifierat fyra omraden som ar sarskilt kritiska for den
tekniska l6sningen. Dessa ar:

e Antagande om position
e Antagande om tid

e Antagande om hastighet
e Antagande om vikt.

Dessa omraden forklaras i avsnitten som foljer nedan.

3.3.1 Antagande om position

For att det tinkta regelverket ska fungera behover mottagaren kunna avgora var fordonet
befinner sig (utanfor eller innanfér zonen/zonerna) vid bropassage. Har finns det olika
tekniska l6sningar att vilja bland. Har foljer ett antal exempel:

1. Satellitsystem for positionering och navigering under samlingsnamnet Global
Navigation Satellite Systems (GNSS). Har ingar det amerikanska GPS som ar det
mest kidnda systemet men adven till exempel det europeiska Galileo.

2. For att 6ka traffsdkerheten kan GNSS kombineras med markbaserade stodsystem

till exempel Swepos.

Wi-Fi och triangulering kan ocksa anvindas for att positionering.

Aven Bluetooth kan anvindas (proximity based positioning).

5. Slutligen kan det finnas interna navigeringssystem i fordonet som till exempel
anvander gyroskop och accelerometer for att berdkna position.

P ®

Kvaliteten pa vald teknisk losning gor att felmarginalen kan variera frdn ndgon cm till
flera meter.

Regelgivaren kan kompensera for detta genom att gora brozonen nagot stérre, utanfor
brofastena (sikerhetspaslag). Vi foreslar att infrastrukturzonen utokas med 10 meter pa
vardera sida for att ta hojd for felmarginaler och kompensera for teknikens brister. Aven
om Trafikverket gor ett extra paslag frantar det inte kravet pa teknikleverantorens att na
funktionskraven (se avsnitt 3.4.1). Data om position finns lagrat i fordonets fleet
management system, men kommunikation fordon — fleet management system sker pa
minutniva.

3.3.2 Antagandeomtid

Dagens fordon vet pa sekundniva var de befinner sig, men fordonen kommunicerar inte
med fleet management systemet pa sekundniva utan pa minutniva. Se vidare avsnittet
om tillganglig dokumentation. Slutsatsen ar att tid inte ar ett problem for att fa tekniken
att fungera i sig, men kan bli ett problem vid dokumentation av hur tekniken anvands.
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3.3.3 Antagande om hastighet

For att det tankta regelverket ska fungera behover mottagaren kunna avgora fordonets
hastighet. Har behover fordonet utifrin den valda tekniska losningen berakna
hastigheten sa att tillditen hastighet uppnas fore griansen till brons zon passeras. Med
dagens teknik dr felmarginalen mindre dn 1 % pa axelsignaler. Regelgivaren kan
kompensera for detta nar hastigheten 6ver bron bestams och lagga pa en liten extra
marginal. I 6vrigt kommer dagens teknik att fungera i denna del. Data om hastighet finns
lagrat i fordonets fleet management system, men kommuniceras pa minutniva.

3.34 Antagande om vikt

For att det tankta regelverket ska fungera behover mottagaren kunna avgora fordonets
vikt vid bropassage. Det finns tre olika kallor som genererar viktdata i ett fordon.

En del fordon ar utrustade med kran. En kran uppskattas ha en felmarginal om +-500
kg, vilket ar en godtagbar felmarginal. Utmaningen med kran ar att det ar foraren, vid
lastning, som ska trycka pa en knapp for att data om vikt ska lagras. Har kan foraren tex
glomma att trycka pa knappen eller dubbel trycka pa knappen och samma vikt registreras
tva ganger. Vi bedomer darfor i projektet att kranviktdata ar kanslig for felhantering av
forare och darfor ar mindre lamplig att utga ifran. En annan utgangspunkt i projektet var
att skapa en l6sning som sker per automatik och som inte ar beroende av att en forare
agerar pa olika satt. En tredje utmaning ar att fordon vintertid kan samla pa sig sn6 och
is och bli tyngre under fiard. Data fran kran tar inte hansyn till detta.

En annan killa ar viktdata fran drivlina (totalvikt) hos dragbil. Grovt forenklat riknar
fordonet ut hur mycket det viger utifran anstrangningen att flytta fordonet framat.
Fordelen med drivlinedata ar att hela ekipagets vikt kommer med och att viktdata fran
drivlinan sparas i fleet management systemet. Nackdelen ar att felmarginalen ar stor och
kvaliteten pa data darfor ar osaker. Hur stor felmarginalen ar gar inte att uppskatta for
narvarande.’ Viktdata fran drivlina sparas i fleet management systemet.

Det tredje alternativet dr viktdata fran lastindikatorn (ombordvag) som bygger pa
luftfjadring. Felmarginalen hos dragbilen uppskattas till +-1 ton, vilket fir anses vara en
godtagbar felmarginal i det har sammanhanget. Utmaningen med viktdata fran
lastindikatorn ar att denna viktuppgift inte sparas i fleet management systemet. Vikt fran
lastindikatorn visas endast i en display for foraren och lagras inte utan forsvinner ut i
tomma intet. Data kan darmed heller inte goras tillginglig for tredje part. En annan
utmaning med data fran lastindikator ligger pa systemniva dragbil-slap/trailer. Det finns
en standard for kommunikation dragbil-slap (ISO 9112) men fordonstillverkare vill inte
ta ansvar for kvaliteten avseende sldpets data eftersom den data kommer fran en tredje
parts losning. (All data som finns i fleet management systemet harror fran canbus i
dragbilen.) Var bedomning ar att det dr mojligt att utveckla en teknisk 16sning som
bygger pa data fran lastindikatorn och att en siddan 16sning kan vara pa plats nar
regelverket infors. Utover att en teknisk 10sning tas fram behover &dven
fordonstillverkarna, som ansvarar for standarden i fleet management systemet, vara

14 Rylander, D. (2025). HCT- City: Systemkoncept i produktionsmiljo. Retrieved from
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-77492
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overens om detta. En tredje utmaning ar att regelverket talar om bruttovikt och inte
axeltryck.

Vér bedomning i projektet ar att viktdata fran lastindikator hade varit att foredra utifran
kvaliteten pa data, men att dagens tekniska losningar inte tillater att detta gors
automatiskt i en tjanst for bropassage utan vidare. Fordelen med data fran lastindikator
ar att den ar sa pass tillforlitlig att regelgivaren skulle kunna ta héjd for detta nir
utrakningen for vad bron tal gors.

Sammanfattningsvis ar kvalitet och viktdata den springande punkten for att kunna skala
upp losningen men tekniken ar idag inte fardigutvecklad i den delen. Teknikleverantorer
har svart att med tillracklig hog grad av sdkerhet kunna gora en mer noggrann utfistelse
om vad fordonet viger. En har och nu 16sning ar att utga ifran viktdata fran drivlina men
da kan kravet pa fordonet endast vara att det ska veta om det ar lastat eller olastat och
inte pa nivan att fordonet i sig ska veta om det uppfyller kraven for BK1 eller BK4. En
annan konsekvens av det resonemanget ar att geostaketet alltid kommer att vara
aktiverat oavsett om fordonet ar lastat enligt reglerna for BK1 eller BK4. Detta far i sin
tur konsekvenser for hur forarstodjande system for bropassage maste utformas tekniskt
och juridiskt och hur forare kommer att acceptera tekniken samt vilken dokumentation
Trafikverket kan samla in. I framtiden, andra generationens regelverk, kan
teknikutvecklingen tillsammans med en ny standard for fleet management system
mojliggora en tekniklosning baserat pa viktdata fran lastindikatorn. Detta dr ocksa négot
som teknikleverantorerna tittar pa och tror att dom i nértid kan ha en 16sning for.

Kan regelgivaren enkelt kompensera for teknikens brister nar det giller viktdata fran
drivlina (sdkerhetspaslag)? Var bedomning ar nej eftersom felmarginalen ar for osiker.

3.4 Mottagare agerar pa informationen pa
ratt satt

Generellt kan en mottagare agera pa mottagen information pa foljande sitt:

Spara och samla in data
Informera

Varna

Kontrollera och begransa.

el o

Vért tinkta regelverk utgdr ifrdn att alla fyra funktionerna finns med i den tekniska
l6sningen for bropassage.

3.4.1 Funktionskrav

Foljande funktionskrav har identifierats i delprojektet for den forsta generationens
regelverk: Aktivt forarstod for saker passage vid kanslig infrastruktur ar en utrustning
installerad i motorfordon och anviands som forarstodjande teknik. Systemet ska
innehalla foljande funktioner:

o fordonet ska veta sin fardtidpunkt,
o fordonet ska veta sin position pa vagen,
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o fordonet ska veta sin hastighet och
o fordonet ska veta sin vikt med tillracklig noggrannhet.

Utifran dessa varden ska fordonet berikna och genomfora transporten automatiskt 6ver
bron pa ett sidant sitt att transporten genomfors i enlighet med gallande trafikregler for
fordonet utifran tid, position, hastighet och vikt.

Det hir blir en funktionell kravstillan pa tekniken som teknikleverantorer far hantera
praktiskt. En del tillverkare kommer ha en teknik som ar hogre utvecklad och kan darfor
ha mindre marginaler. En tillverkare som har en lagre utvecklad teknik far ta hojd for
detta och oka marginalen. For en forare kan det innebara att oavsett om fordonet ar lastat
i enlighet med reglerna for Bki eller Bk4 kommer tjansten alltid att aktiveras vid
bropassage for att tillverkaren ska klara funktionskravet.

En viktig fraga for Trafikverket dr om tekniken fungerar som det ar tankt enligt
funktionskraven ovan. Hur vet Trafikverket detta? Avsnittet ovan gav att utmaningen
ligger i datakvalitet om vikt. For de andra funktionskraven ar tekniken redan tillrackligt
bra for att Trafikverket kan ta h6jd for det i ett framtida regelverk.

3.4.2 Validering av utrustning

Aktivt forarstod for siaker passage vid kanslig infrastruktur ar inte en standardiserad
teknik. I liknande fall har tekniken ibland validerats genom att en
typgodkannandemyndighet har godkant detta. Till stod for ett sddant godkannande har
testprocedurer och tekniska krav tagits fram. Ett exempel pa detta ar system for
intelligent hastighetsanpassning (ISA-system).

Utmaningen for Trafikverket dr att myndigheten inte ar en typgodkdnnandemyndighet.
Den uppgiften tillkommer Transportstyrelsen. Enligt var uppfattning har inte
Trafikverket mandat eller kunskap for att validera tekniken. Validering av tekniken ar
onskvird pa sikt, i nidsta generations regelverk, for att kunna skala upp den i stor skala
och for andra anviandningsomraden. Detta r ett arbete som behover initieras och drivas
av Transportstyrelsen.

Eftersom geostaket inte dr en typgodkind teknik behover dven foraren kunna stinga
av/sitta pa systemet. Detta foljer ytterst av art 8 i Wienkonventionen om vigtrafik (SO
1989:1) som séger att foraren ska kunna kontrollera fordonet.

3.4.3 Certifiering avombordvagar

Om utgdngspunkten ar att det ar tillrackligt att fordonet vet att det ar lastat/olastat
utifrdn data fran drivlinan behover frdgan om certifiering av ombordvéagar inte
diskuteras nirmare. Om det daremot ar viktigt att fordonet vet om det ar lastat i enlighet
med reglerna for BK4 eller BK1 och att detta ska dokumenteras, behover fragan om
certifiering av ombordvégar diskuteras. Fragan ar sarskilt viktig for andra generationens
regelverk. Det som gor att certifiering av vigar ar en utmaning har att gora med att
tillverkaren av dragbilen inte kan ta ansvar for datakvaliteten frdn ombordvagar i
slapet/trailern utvecklad av tredje part. Dragbilen och slidpet/trailern ar ett system som
behover fungera tillsammans. Det som gor utmaningen dnnu storre ar att en dragbil kan
dra olika sldp/trailer vid olika tidpunkter.
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Certifiering ar ett intygande om att en produkt, en process eller en tjanst uppfyller
specifika krav. Vilka dessa krav ar varierar beroende pa vilken certifiering det ar.
Certifiering av produkter bygger pa krav i form av produktstandarder eller andra
nationella och internationella krav. Som vi nimnde ovan finns inga fardiga standarder
eller krav for denna tjanst.

Australien arbetar med att certifiera fordonsvagar i sitt program for intelligenta
transporter (Intelligent Access Program (IAP)). Hur gor de? I korthet siger regelverket
att ett fordon behover ha "Smart On-Board Mass” system dar ombordvégar i fordonens
axlar ar integrerad digitalt. Systemet riaknar sedan ut vad fordonet viger pa ett
tillforlitligt satt. Detta system ska sedan certifieras av ett organ som i sin tur ar godkant
av en myndighet. Det finns metoder for kalibrering baserat pa tillverkarens
rekommendation. Oftast ska de kalibreras vid installation och sedan arligen.

Frdgan om certifiering av ombordvagar har diskuterats i samband med att EU ville
komma till ratta med att fordon korde for tungt lastade. I direktivet om storsta tillatna
vikter och dimensioner for vissa vagfordon 96/53/EG av den 25 juli 1996 finns sedan
2021 harmoniserade regler om hur en medlemsstat ska kontrollera fordonsvikter (art
10d). I direktivet anges tva alternativa sitt att vdaga fordon pa. Ett sitt bygger pa att
anvianda ombordsystem for vigning som installerats i fordonen (ombordvagar). Det
andra sidttet bygger pa att anvdnda automatiska system som installerats i
vaginfrastrukturen (vag i viag). Tanken ar att med hjilp av vald metod ska sedan
polismyndigheten kunna identifiera och plocka ut misstdnkta fordon fér kontroll. En
medlemsstat far inte krava installation av ombordsystem for vagning i fordon eller
fordonskombinationer som ar registrerade i en annan medlemsstat.

Det var meningen att EU-kommissionen genom en delegerad akt skulle reglera
ombordvagar, men forslaget gick aldrig igenom da det inte gick att komma 6verens om
vald teknik for kommunikation. Har pagar dock ett nytt arbete d& direktivet 96/53
(Weights/dimension) héller pa att uppdateras. Sverige har valt metoden vag i vag.

3.4.3.1 Standarden OIML R51, om vikt och datakvalitet, samt nasta
steg

P4 sikt behover fragan om vikt och datakvalitet 16sas, bade i Sverige och i EU. Det finns
ett antal ISO standarder for kommunikation av vikt kopplat till lastbilar exempelvis
Remote FMS Standard. Utmaningen med dessa standarder ar att de reglerar hur sjilva
kommunikationen ska ga till, men talar inte om hur kvaliteten pa viktdata ska
sakerstallas.

Vissa typer av fordon, med monterade automatiska fordonsvéagar, anvinder en standard
som kallas OIML R51 dar vikt och datakvalitet regleras. Det kan handla om skopan i en
frontlastare, kranen som lyfter timmer eller axeln som lyfter upp en soptunna till
sopbilen. OIML R51 anvinds inte kommersiellt for lastbilar i detta sammanhang. Enligt
var mening dr OIML R51 ett intressant spar att folja upp for att tillforsakra datakvalitet
angdende vikt och ombordvagar.

15 Radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tillitna dimensioner i nationell och
internationell trafik och hogsta tillaitna vikter i internationell trafik for vissa viagfordon som
framfors inom gemenskapen
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OIML R51 drigrunden en internationell konvention. EU har regler for automatiska vagar
i det sa kallade MID-direktivet®, 2014/32 (EU). I MID-direktivet listas OIML R51 i en
bilaga. OIML R51 har darmed samma status som om det vore en EU standard. Direktiv
ska implementeras i svensk ratt. S har skett genom inférandet av Swedacs foreskrift
STAFS 2024:7 Styrelsen for ackreditering och teknisk kontrolls foreskrifter om
automatiska vagar.

Vi foreslar att Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen och Swedac arbetar
vidare med att utreda om STAFS 2024:7 kan anviandas i sin nuvarande form eller om
ytterligare foreskrifter behovs for att dstadkomma onskvart resultat. Ett sddant arbete
forutsatter i sin tur att marknaden ar med pa noterna dvs att nagon teknikleverantor ar
intresserad av att ansoka om att fa sin konstruktion godkidnd och sedan silja den.
Fordelen med att utga ifran OILM R51 ar att en sddan losning gar att anvanda pa hela
den europeiska marknaden.

3.4.4 Skaforaren kompensera for teknikens brister?

Vid all férande av ett fordon ar foraren alltid ansvarig. Tjansten aktivt forarstod for saker
passage vid kénslig infrastruktur adndrar inte pa detta faktum. Vad far det for
konsekvenser for vart projekt? Principfragan att diskutera 4r om det ar forarens uppgift
att kompensera for att tekniken dnnu inte ar fullt utvecklad eller mogen samt att det for
narvarande saknas mojligheter for validering och certifiering av ombordvégar utifran
datakvalitet.

3.4.4.1 Foraren arinteendel avtekniken

Nar Trafikverket inforde regelverket for variabelt dackstryck valde myndigheten
losningen att foraren inte skulle gora nagon extra egenkontroll avseende tekniken. Det
myndigheten lade pa foraren var att hen skulle gora en anteckning om att tekniken
anvandes under fard och spara uppgiften i tre ménader.

Vi anser att detta ar den enklaste losningen for att komma i gdng med tjansten har och
nu. Foraren ar inte en del av tekniken, men ar dnda alltid ansvarig for framférandet av
fordonet. Om detta inte ar en tillracklig 16sning har vi funderat pa ett antal alternativa
vagar framéat dar foraren ar en del av tekniken.

3.44.2 Egenkontroll att zon ligger ratt

Nir vi genomforde piloten under 2022/23 insag vi att ett fel kunde vara att zonen inte
lag ratt utplacerad i forhallande till verkligheten. Detta fel kan bero pa att Trafikverket i
sitt beslut angett fel koordinater eller att lastbilen blivit felaktigt programmerad nir det
galler koordinater eller fel i fordonets mjukvara.

Vi anser att den naturliga vigen att ga ar att foraren tar kontakt med tillverkaren som far
gora en utredning enligt gingse rutiner. Om utredningen leder till att felet ligger hos
Trafikverket far tillverkaren patala detta for myndigheten.

16 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2014 /32/EU av den 26 februari 2014 om
harmonisering av medlemsstaternas lagstiftning om tillhandahéillande p& marknaden av
matinstrument.
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3.4.4.3 Egenkontroll av vikt och kalibrering

Om utgangspunkten ar att en tillrackligt bra 10sning &ar att utgad ifrdn viktdata fran
drivlinan hamnar vi i en situation som inte skiljer sig fran annan korning. Foraren kan
ocksa se data fran lastindikatorn i hytten och agera utifran. Fordonstillverkarna har
vidare ett program for kalibrering av deras ombordvéagar.

Om kravet ar att data fran lastindikatorn ska anvindas i den ténkta tjansten ar tekniken
idag i sig inte mogen for en automatisk 16sning utan kommer att krava manuell
handpéldggning av foraren. Hur fa till en praktisk genomforbar kalibrering? Noteras kan
dven att infora krav pa egenkontroll av vikt inte kommer att medfora att Trafikverket kan
samla in uppgifter om fordonets vikt utifran data fran lastindikatorn, se nedan.

Var 16sning for bropassage ar i forsta hand tankt att anvindas av timmertransporter. Nar
foraren kommer med sin last till industrin, ska lasten viagas in. Alla timmertransporter
passerar inte alltid via vag i vdg, men det sker tillrackligt ofta for att det ska ga att
anvanda industrins vagar i vart framtida tankta regelverk. Vagarna ar kalibrerade
eftersom betalning utgar per vikt. Denna kalibrering skots noggrant. Vagsedlar ar dels i
pappersform som foraren far direkt vid vag, dels digitala som akeri kan hamta i systemet
”Viol”. Dagens Viol sparar viktdata pa transportorsnummer. Namn ges av akeri, t.ex.
lastbil 1. Men om lastbil 1 ersétts kan en ny lastbil ocksa heta lastbil 11 systemet. Det kan
darfor over tid finnas olika reg.nr pA samma nummer. Dagens system ar alltsd inte
baserad pa unika fordon. Men Viol ar pa vag att goras om. I framtiden ska vikt alltid
kopplas till ett unikt fordon. Utmaningen har for att fa till en automatisk 16sning ar att fa
ihop data fran tva helt olika privata system. En siddan 16sning kan inte Trafikverket
besluta om.

En alternativ 16sning skulle vara att foraren tar ett foto av vagsedeln tillsammans med
displayen for lastindikatorn for att pa sa satt dokumentera att en egenkontroll gors. Fotot
behover i sé fall sparas for att pa begaran kunna visas upp for ndgon. Vem ar det i sa fall
foraren ska visa fotot for? Den har proceduren behover upprepas varje gang det blir en
ny kombination dragbil och slip. Trafikverket har ocksa vagar i viag som ar kalibrerade
som skulle g att anvinda pa liknande sétt.

Vi foreslar att Trafikverket inte gar vidare med denna losning eftersom den inte uppfyller
kravstillan pa projektresultatet, dvs. att en 16sning ska vara s automatiserad som
mojligt och att foraren inte ska behova gora nagot extra. Det ingér alltid i forarens
uppgifter vid framférandet av fordonet att tillse att det ar korrekt lastat.

3.5 Kommunikation fran
mottagare/anvandare till avsandare - kontroll
och uppféljning

Det ar viktigt for Trafikverket att forstd om tjansten forarstodjande system bropassage
fungerar som det var tidnkt. Om exempelvis tekniken inte fungerar riskerar
infrastrukturen att skadas med stora konsekvenser for samhallet som f6ljd. Det ar darfor
ett angeldget allméanintresse att forsta detta. Det ar ocksé fragan om en ny oprovad teknik
dar regelverket kan behova utvecklas over tid i takt med tekniken.
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Nar det galler regelverket for variabelt dackstryck valde Trafikverket losningen att
foraren ska samla in och spara data i tre manader om hur hen anviander variabelt
dackstryck. Pa forfragan fran Trafikverket ska hen sedan 6verlamna informationen till
myndigheten. Detta dr en l0sning som bygger pa papper och penna. Det ar oklart om
Trafikverket ndgonsin utnyttjat denna mojlighet.

Det dr ocksa viktigt att notera att Trafikverket inte dr kontrollmyndighet for sjdlva
framforandet av fordonet. Det dr en polisiar uppgift. Trafikverket kan darfor inte vara
intresserade av hur regelverket fungerar pa individniva utan pa systemniva i relation till
infrastrukturen.

3.5.1 Har Trafikverket mandat att besluta om
datainsamling?

En fraga att fundera over ar om Trafikverket har mandat att besluta om datainsamling.
I grunden bygger all regelgivning pa att den delegeras frén riksdag, till regering, till
myndighet och att kedjan maste vara intakt (delegering av normgivningsmakten). Av
relevans i detta fall ar punkten 8 i lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikation. Av denna punkt framgar att
regeringen far meddela foreskrifter om trafik pa vig eller i terrang. Regeringen har i sin
tur via trafikforordningen (1998: 1276) gett Trafikverket ritt att meddela foreskrifter.
Trafikverkets ritt att for denna tillampning meddela foreskrifter undersokte vi i det
forsta delprojektet. Trafikverket har i foreskriften for variabelt dackstryck kommit till
slutsatsen att samla in data ligger under begreppet ”i trafik”. Samma bedomning ar
mojlig att gora aven i detta fall. Det som gor att frdgan kan behova diskuteras ar att
teknikutvecklingen med digitaliseringen har kommit efter beslutet om att delegera
normgivningsmakten. Fragan behover inte diskuteras om Trafikverket viljer att kopa
data genom offentlig upphandling da det inte ar frigan om delegering.

For det fall att regelverket for variabelt déackstryck i framtiden uppdateras av
Transportstyrelsen kan Trafikverket snegla pa hur Transportstyrelsen bedomer fragan.

3.5.2 Vilken data skatjansten samlain?

I ett fordon finns data som lagras, men ocksé data som inte lagras utan bara strommar
forbi och forsvinner. Den data som finns tillganglig att ta del av i efterhand ar den data
som t.ex. finns i ett fordons fleet management system. Hur ofta ett fordon kommunicerar
med fleet management systemet skiljer sig fran fordonstillverkare till fordonstillverkare.
Alla datatyper kommuniceras inte heller med samma intervall. Vanligtvis kommunicerar
ett fordon med fleet management systemet varje minut nar det géller data om position
och hastighet. Viktdata gors lite olika och kan till exempel vara var 10:e minut. Ett storre
arbete gjordes kring detta i projektet ITK 74 ton'7. Vad man kom fram till dar har blivit
gangse praxis i branschen. En utmaning for oss i projektet var att vi upptickte under
piloten 2022/23 att kommunikation en gdng i minuten inte var en tillrackligt bra 16sning
nar det handlar om bropassage. Detta beror pa att en bro kan vara kort och att ett fordon
som héller 80 km/timme hinner kéra ménga meter pa en minut och darfér missar bron

7 Asp, T., Wandel, S., & Olback, M. (2016). Kravspecifikation for Intelligent
Tilltrddeskontroll (No. TRV~ 2015/98790).  Retrieved from  Vinnova  website:
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-15795
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i sin rapportering. Var slutsats ar att finns det mer att gora nar det galler teknikutveckling
och dokumentation. Vi foreslar att teknikleverantorer arbetar vidare med detta utifran
foljande funktionskrav:

Datainsamlingen bor vara handelsestyrd (event). Vi foreslar att tidpunkten for
datainsamling ar nir fordonet passerar gransen in i brons zon. Enligt vir bedomning ar
det den minsta dataméngd som behovs for att kunna félja upp att tekniken fungerar som
det ar tankt. Funktionskravet ar att fordonet ska kora lagligt in i zonen (se ovan avsnitt

3.4.1).

e Fordonets VIN-nummer eller registreringsnummer bor folja med alla
meddelanden for identifikation.

¢ Klockslag bor folja med alla meddelanden.

e Position bor folja med alla meddelanden.

e Hastighet vid intradet i zonen. Data om hastighet kan avsloja brott, se vidare
om personuppgiftsbehandling.

e Data om vikt 4r en utmaning ur flera perspektiv. En enstaka matning ger inte
nagot tillforlitligt virde. Exempelvis kan lastbilen kora ner i ett potthal och hela
lastbilen hoppa till just vid matégonblicket. Vikt behover mitas i en serie under
en langre tid for att {3 ett tillforlitligt medelvarde. Om kravet ar att det endast
behover dokumenteras om lastbilen ar lastad/olastad skulle eventdata fungera.
Data om vikt fran drivlinan lagras i fleet management systemet idag och ar
tillrackligt bra for att kunna avgora om lastbilen ar lastad eller inte. Om kravet
ar att det ska dokumenteras om lastbilen ar lastad for BK1 eller BK4 behover
data fran lastindikatorn samlas in under en lingre tid. Forslagsvis under
10 minuter fore det att fordonet kommer in i brozonen. Noteras bor att dagens
teknik inte lagrar data fran lastindikatorn i fleet management systemet utan
denna data ar strommande data idag. Om kravet i framtiden &r att fordonet ska
kunna avgora och dokumentera detta behover tekniken och standarden
utvecklas vidare. Viktdata kan avsl6ja brott, se vidare om
personuppgiftsbehandling. Viktdata kan ocksa avslgja nagot om
fordonsinnehavarens affar.

e Det ska vara mgjligt for foraren att aktivera eller avaktivera tjansten for
bropassage. Det behover darfor lagras information om huruvida tjansten ar
aktiverad eller avaktiverad. Nasta fraga blir dd om Ovrigt data enligt ovan dnda
ska samlas in och lagras vid bropassage dven om foraren har avaktiverat
tjansten. Vi foreslar att detta ska goras eftersom foraren kan avaktivera tjansten
men dndé kora lagligt 6ver bron. Det ar viktigt att kdnna till vid en utvardering
av om tekniken fungerar.

Lamplig standard for att samla in eventdata enligt ovan ar t.ex. JSON.

Dokumentationen behover samlas in och lagras for perioden fran och med 1 december
till och med 31 mars. Data behover darefter sparas i tre manader, dvs. till och med den
30 juni for det fall att den ska samlas in av Trafikverket. Darefter kan den raderas.

3.5.3 Hur vet Trafikverket vem som har tjansten?

En forutsattning for att kommunikationen ska fungera tillbaka ar att Trafikverket vet
vilka fordon som anvinder tjansten aktivt forarstod for sidker passage vid kanslig
infrastruktur. Hur ska Trafikverket veta detta? Har ser vi tva spar som Trafikverket kan
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arbeta utefter. Ett spar riktar sig mot leverantorer av tjansten och ett spar riktar sig mot
fordonsagare/fordonsinnehavare.

3.5.3.1 Offentligupphandling av aggregerade data fran
teknikleverantorer

En forutsittning for att forarstodjande teknik vid bropassage ska kunna anvindas ar att
fordonsagaren tecknar ett abonnemang med en leverantor av tjinsten. Den som
levererar tjansten vet alltsa vilket fordon som har tjansten installerad. Detta ar ett faktum
som kan utnyttjas i en offentlig upphandling. Teknikleverantorerna kommer att ha
manga kunder och skulle ocksa relativt enkelt kunna svara pa en samlad nivd om
regelverket fungerar eller inte.

Trafikverket koper bland annat friktionsdata frdn Volvo Cars genom en offentlig
upphandling i ett program som kallas Digital Vinter. Det ar frigan om aggregerade data
frdn ménga bilar. Volvo Cars har i sin tur ett avtal med fordonsdgaren om att Volvo Cars
far dela data vidare med tredje part, dvs. Trafikverket.

I lastbilsbranschen finns det olika uppfattningar om huruvida det ar lampligt att sélja
data till en myndighet via offentlig upphandling. Den forsiktiga instéllningen har bland
annat att gora med om data, trots att den ar aggregerad, 4nda innehéller personuppgifter.
Det kan t.ex. vara fallet om data samlas in om en bro och det bara sker 10 lastbilspassager
den méanaden 6ver bron. Da gar det relativt enkelt, med hjilp av andra uppgifter, att
riakna ut vilket &keri och vilken forare som trafikerade bron i forhallande till var virket
hamtades i skogen.

Fordelen med att anvinda upphandling ar att det skapas en marknad for data som i sin
tur kan finansiera produktutveckling. Genomslaget for tjansten skulle kunna oka.
Trafikverket kan ocksa styra hur ofta myndigheten vill kpa data. En sddan har 16sning
forutsatter emellertid att teknikleverantorerna kan acceptera offentlig upphandling och
i sin tur skriver in mojligheten att dela data med Trafikverket i sina avtal med kunder
frdn start. Fordonsdgare/fordonsinnehavare behover ocksd ha en affir med
teknikleverantoren for att det ska fungera.

Om Trafikverket valjer denna 16sning kan myndigheten i upphandlingsunderlaget ange
hur data ska aggregeras och skickas in till myndigheten.

3.5.3.2 Fordonsagaren lamnar uppgifter till Trafikverket

Vért tinkta regelverk bygger pa att fordonsagaren far en forman (far kora BK4 pa tjalade
vagar om systemet anvinds). Med forméanen foljer en motprestation (att l1amna data till
Trafikverket utan krav pa ersittning).

I regelverket for variabelt dackstryck valde davarande Vagverket losningen att
fordonsidgaren skulle lamna uppgifter om anviandning till myndigheten. For att en
fordonsigare i vart fall ska kunna anmodas att 1amna uppgifter till Trafikverket behover
myndigheten forst identifiera personen.

Fordonsregistret

Huruvida ett fordon har tekniken variabelt dackstryck installerat kan framga av
vagtrafikregistret (fordonsregistret). Utrustning for reglering av dackstryck star under
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rubriken tekniska data, axlar och hjul, tilliggsinformation i vagtrafikregistret (dvs. tillagt
i ett falt for fritext). Vi har emellertid fatt indikationer pa att fordon med variabelt
dickstryck inte alltid finns med i fordonsregistret. Det gar alltsa inte att riakna med att
alla fordon ar registrerade med denna uppgift.

I vagtrafikdataforordningen (2019:382) reglers vilka uppgifter som ska finnas
registrerade om fordon. For att en uppgift om ett fordons beskaffenhet och utrustning
ska registreras i vigtrafikregistret méaste det finnas ett behov av uppgiften for
fordonskontroll (bilaga 1, punkten 2.1). Kraven giller dven for uppgifter i fritext. Annars
maste uppgiften finnas beskriven specifikt i forordningen. Ordet geostaket eller liknande
namns inte i vagtrafikdataforordningen specifikt utan den mojligheten som finns att
registrera geostaket i vagtrafikregistret ar om uppgiften behovs vid fordonskontroll (se
nedan om fordonskontroll).

Transportstyrelsen ar registreringsmyndighet. I bilbesiktning gar det dven att registrera
installation av mjukvara.

Var bedomning ar att det i och for sig borde vara mojligt att registrera en uppgift om att
geostaket har installerats i fordonet i fordonsregistret i raden for fritext om det behovs
vid fordonskontroll (se nedan), men att det dr en osdker 16sning. Fritextfiltet ska
anvandas for uppgifter som behovs vid fordonskontroll och egentligen inte for att
Trafikverket ska fa tag i anvandare. Losningen bygger ocksa pad att en tjansteman i
bilbesiktningen tycker att det ar en bra idé att registrera uppgiften om att ett fordon har
installerat tjinsten bropassage. Det finns inga garantier for att s kommer att ske. En
16sning for framtiden &r att Transportstyrelsen tar fram en kod for geostaket som ska
anvandas i fordonsregistret och att denna kod tas med specifikt i férordningen. Oavsett
vilken 16sning som viljs kvarstar att Trafikverket behover fa tillgdng till data hos
Transportstyrelsen pa lampligt satt.

Om en uppgift finns i fordonsregistret kan Trafikverket kopa data av Transportstyrelsen
om detta och pa sa sitt hitta fordonen och fordonsagaren for kontroll. Som s6kbegrepp
far fordonsuppgifter anvandas om de fors in i registret enligt bilaga 1 avsnitt 1 och 2 (se
ovan). Detta framgar av 5 kap. 1 § vagtrafikdataforordningen. Fordelen med denna
l6sning ar att Trafikverket far kontroll 6ver kostnaderna och kan vilja nar en uppfoljning
av regelverket ska goras. Nackdelen med en sddan 16sning ar att om Trafikverket stiller
krav pd att data ska lagras, men sedan aldrig efterfrigar data kan foljden bli att
regelverket far daligt rykte.

Kan fordonsdgare enkelt 6verldmna begdrda uppgifter?

Ett av kraven pa vart projekt ar att s& mycket som mgjligt av vara forslag ska vara
automatiserade. Regelverket for variabelt dackstryck bygger pa en losning baserat pa
papper och penna och att dokumentation skickas in via post. Det ar inte en tillrackligt
digital 16sning for vart projekt.

Vart tankta forslag bygger pa att data finns att hdmta i fleet management systemet eller
liknande. Detta forutsatter i sin tur att fordonsdgaren har tecknat ett abonnemang. I
dagslaget har en fordonsagare tillgang till all sin data men den ar osorterad utifran
geografi. Det gar alltsa inte enkelt for fordonsiagaren att plocka ut data om bropassager,
vilket strider mot kravstillan for projektresultatet. Risken ar att det blir krangligt for de
akerier som vill gora ratt jamfort med de som fuskar. En annan risk kan ocksa vara att
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fordonsagaren tycker att det blir for krangligt och struntar i att skicka in begird
information till Trafikverket. I regelverket for variabelt dackstryck finns ingen sanktion
kopplat till uteblivet svar. De fordonsidgare som gor ratt far ett saimre ldge dn de som
viljer att inte lamna uppgifter. For det fall att minga fordonsigare viljer att inte
rapportera kan det vara ett tecken pa att regelverket inte fungerar. Om Trafikverket viljer
l6sningen att fordonsdgaren ska samla in data, aggregera den och sedan 6verlamna den
till Trafikverket forutsatter detta att en sidan mojlighet utvecklas. Det borde i och for sig
inte vara omojligt att 10sa, men losningen finns inte p4 marknaden idag. En sddan tjanst
skulle kunna utvecklas av en tredje part eller den som levererar tjansten geostaket.

Losningen innebar ocksa att Trafikverket kommer att ta emot data frdn manga olika
akerier som myndigheten i sin tur maste bearbeta och sammanstalla, vilket kraver att
myndigheten maste ha resurser och ratt kompetens for arbetet hos sina medarbetare.
Med datainsamlingen foljer personuppgifter och affirshemligheter.

3.54 Personuppgiftsbehandling

Vart forslag avseende att fordonsdgaren lamnar data kommer att aktualisera fragan om
personuppgiftsbehandling i tva led. I det forsta ledet samlas data in fran fordonet. Har
handlar det framst om relationen foraren och hans/hennes arbetsgivare. I det andra
ledet handlar det om personuppgifter myndigheten samlar in fran fordonsigaren.

3.54.1 Omregelverket for personuppgiftsbehandling

Behandling av personuppgifter ar ndgot som regleras i EU:s dataskyddsférordnings. En
personuppgift ar all slags information som direkt eller indirekt kan knytas till en levande
person. Avgorande ar om uppgiften, enskilt eller i kombination med andra uppgifter kan
knytas till en person. Dataskyddsforordningen anvinder ocksd begreppen
pseudonymiserade och anonymiserade personuppgifter. Med pseudonymisering avses
behandling av personuppgifter pa sa satt att uppgifterna inte langre kan kopplas till en
viss person utan kompletterande uppgifter. Exempelvis ar kodning av personuppgifter
pseudonymisering. Kodade uppgifter kan inte kopplas till en viss person utan kodnykel.
Med anonymisering avses att personuppgifter behandlas pa ett sddant satt att personen
inte langre kan identifieras pa ett oaterkalleligt satt.

I de lastbilar som ar tankta att omfattas av regelverket finns ocksa system for kor- och
vilotider. I detta system loggar foraren alltid in personligen. Det innebér att Aven om vi i
var tankta tjanst inte samlar in personuppgifter kommer det alltid att med hjilp av
informationen fran kor- och vilotider ga att rakna ut vem som framforde fordonet. De
uppgifter som var teknik samlar in blir dirmed indirekta personuppgifter.

Ruattslig grund: For att fa lov att behandla personuppgifter kravs en rattslig grund (art.
6 i dataskyddsforordningen). Exempel pa rittslig grund ar for ett foretag rattslig
forpliktelse. En myndighet kan anvinda sig av grunderna:

e Raittslig forpliktelse
e Uppgift av allmint intresse eller myndighetsutévning
e Avtal

Med rattslig forpliktelse menas enligt 2 kap. 1 § lagen om (2018:218) med
kompletterande bestammelser till EU:s dataskyddsforordning foljande: En rittslig
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forpliktelse enligt svensk ratt kan framga av lag eller annan forfattning som avilar den
personuppgiftsansvarige, eller av beslut som har meddelats med stod av lag eller annan
forfattning. Enligt artikel 6.3 andra stycket forsta meningen i dataskyddsférordningen
ska syftet med behandlingen, dd denna grundar sig pa en rattslig forpliktelse, faststillas
i den rittsliga grunden. Enligt forarbetena ska det vara mdgjligt for savil den
personuppgiftsansvarige som den registrerade att forstd varfor behandlingen av
personuppgifter ska ske. Detta kan till exempel ske genom en forfattning som anger att
en person ska lamna uppgifter till en myndighet.o

En annan grund ar allménintresse. Personuppgifter far behandlas om behandlingen ar
nodvandig for att utfora en uppgift av allmént intresse som foljer av lag eller annan
forfattning eller av beslut som har meddelats med stod av lag eller annan forfattning.
Trafikverket utfor uppgifter av allmént intresse d& myndighetens arbete beror ménga
personer pa ett bredare plan. Fragan blir dd& om personuppgiftsbehandlingen ar
nodvandig for varje behandling for att utfora en uppgift av allmént intresse. I nodvandig
ingar att behandlingen ska vara dndamalsenlig, effektiv och proportionerlig och inte
medfora ett onodigt intrang i enskildas privatliv som inte kunnat forutses.

Den rattsliga grunden avtal ar inte tillamplig i detta fall eftersom ett sidant saknas.

Grundlaggande principer: Utover laglig grund behover personuppgiftsansvarig
folja ett antal grundlidggande principer for personuppgiftsbehandling i artikel 5. Dessa
ar:

e Laglighet (maste ha stod i dataskyddsforordningen for behandling),

e korrekthet och 6ppenhet (samla in personuppgifter for specifika, angivna och
berittigade andamal),

e idndamalsbegransning (inte behandla fler personuppgifter &n vad som behovs for
andamalet),

e uppgiftsminimering (radera personuppgifter nir de inte ldngre behovs),

e riktighet (se till s att personuppgifter ar riktiga),

e lagringsminimering (radera personuppgifter nir de inte behovs langre),

e integritet och konfidentialitet (skydda personuppgifter s& att obehoriga ej far
tilltrade till dem) samt

e ansvarsskyldighet (att leva upp till datasskyddsforordningens krav).

Uppgifter om brott: En annan utmaning ar att om Trafikverket (eller arbetsgivare)
samlar in data om forares korbeteende finns det risk att dessa uppgifter avslojar
uppgifter om brott, till exempel att foraren kor for fort eller med 6verlast. En annan sak
ar att en forare vid fordonskontroll vill visa att systemet var aktiverat.

Uppgifter om att en fysisk person har eller kan ha begétt ett visst brott (brottsmisstankar)
kan utgora brottsuppgifter, &ven om nagot rattsligt forfarande inte har inletts. For detta
kravs normalt att uppgifterna har en viss konkretionsgrad. En tillracklig konkretionsgrad
har natts om uppgifterna avser ett visst brott eller en viss brottskategori. En tillracklig
konkretionsgrad kan ocksa néds genom att uppgifter sammanstills pa ett sddant sitt att
uppgifterna motsvarar de objektiva rekvisiten i en straffbestimmelse. Om syftet med
behandlingen helt eller delvis ar att behandla brottsuppgifter, talar det for att det ar fraga
om brottsuppgifter. Nar det giller faktiska iakttagelser av eller passiv registrering av rena
héandelseforlopp dar objektiva rekvisit kan uppfyllas dr det normalt sett inte fraga om
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behandling av uppgifter om brott. Om handelseforloppet daremot i efterhand avskiljs i
syfte att dokumentera, folja upp eller polisanmala brott adr det dock fragan om
behandling av brottsuppgifter..

Myndigheter har i och for sig ratt att samla in uppgifter om brott (artikel 10 och 8 § forsta
stycket lagen med kompletterande bestimmelser till EU:s dataskyddsforordning). For
att en myndighet ska ha ritt att samla in data om brott med stod av allménintresse kravs
att grunden for behandling har faststillts i enlighet med unionsritten eller den nationella
ratten. Fragan blir dd om personuppgiftsbehandlingen dr nodvandig for att Trafikverket
ska kunna uppfylla sina faststillda uppgifter?

Stockholm stad hade en 6nskan att med hjilp av korjournaler f6lja om deras anstillda
korde for fort med kommunens fordon under arbetstid. Staden genomférde darfor ett
forhandssamrad om behandling av personuppgifter med Integritetsskyddsmyndigheten
(IMY). IMY konstaterade att den tinkta behandling av uppgifter om lagovertradelser
mer syftade till att stadens anstéllda i allmanhet skulle forega med gott exempel i trafiken
och egentligen inte handlade om nédvandighet for den egna verksamheten. IMY avradde
staden fran att ga vidare med forslaget.»

3.5.4.2 Arbetsgivaren samlar in personuppgifter

I vart tinkta regelverk ska det ingd en forpliktelse att dokumentera uppgifter nar
fordonet gar in i brons zon. Det ligger framfor allt i forarens intresse att uppgifterna
samlas in eftersom det endast ar s som hen kan visa att systemet var aktiverat eller
avaktiverat vid fordonskontroll. Det &r inte tinkt att arbetsgivaren ska kontrollera sina
anstéllda och leta efter brottsliga handlingar. Ett sddant forfarande kréver tillstand av
Integritetsskyddsmyndigheten.

3.5.4.3 Trafikverket samlar in personuppgifter

Om Trafikverket viljer att samla in aggregerade data via offentlig upphandling kan
kravet vara att den inkopta data ska vara fri fran personuppgifter, dvs. anonymiserad.
Trafikverket behover dd inte fundera pa personuppgiftsbehandling. Om Trafikverket
daremot viljer att fordonsigare ska lamna in uppgifter om hur tjansten anvands kommer
manga indirekta personuppgifter att folja med in till myndigheten.
Dataskyddsforordningen giller darfor for Trafikverkets personuppgiftsbehandling i
detta fall.

Vidare kravs det en rattslig grund for personuppgiftsbehandling. Det finns ingen lag eller
liknande som reglerar att en forare ska lamna uppgifter till Trafikverket om geostaket.
Den rittsliga grunden rattslig forpliktelse ar darmed inte tillimplig. Den rattsliga
grunden allménintresse borde i stillet kunna ligga till grund utifran Trafikverkets
instruktion. Fragan blir d4 om personuppgiftsbehandlingen ar nédviandig for varje
behandling for att utféra en uppgift av allmént intresse. I nodvindig ingar att
behandlingen ska vara d&ndamalsenlig, effektiv och proportionerlig och inte medféra ett
onodigt intrang i enskildas privatliv som inte kunnat forutses.

Har kan man argumentera att detta ar en ny mojlighet som infors, men ockséd att
konsekvenserna vid broskada dr stora, bade ekonomiskt och ménskligt. Vi gor en
uppskattning att ett hundratal fordon kan ha nytta av tekniken. P4 varje bil kan det ga ca
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1—2 forare. Var bedomning ar att den tankta personuppgiftsbehandlingen utgor ett
kannbart intrang i den enskildes integritet.

Insamlade data ar tankt att anvandas i syfte att utvardera regelverket sa att det fungerar
som det ar tankt pd systemniva. En viktig fraga att ta stillning till &r om behandlingen,
trots intranget i den personliga integriteten, ar nodvandig utifran ett allmanintresse.
Trafikverket beh6ver niarmare analysera myndighetens uppdrag och verksamhet, och
utifran det bedoma det rittsliga stodet for den planerade personuppgiftsbehandling. Ett
kidnnbart intrdng i den personliga integriteten kriver en mer precis rattslig grund.
Trafikverket behover analysera om det finns mindre ingripande sitt att fa tag i data om
hur infrastrukturen anvands, t.ex. genom offentlig upphandling. Vad har Trafikverket
gjort for att fa tag i information? Hur gor man idag och varfor racker inte detta till? Vilka
tungt vagande skal har Trafikverket for att genomfora forandringen? Vilka ar de faktiska
behoven? Finns det nagra sirskilda risker som behover tas omhand pa ett nytt satt?
Trafikverket behover ocksd gora en konsekvensbedomning av den tdnkta
personuppgiftsbehandlingen och svara pa hur myndigheten tédnker reducera de risker
med personuppgiftsbehandlingen som identifierats som hoga och hur de ska tas
omhand. Exempelvis hur ska myndigheten forhindra att personuppgifter hamnar pa
avvagar p.ga. tekniskt fel eller felaktig sekretessprovning vid utlimnande av allméin
handling. Om det kvarstar hoga risker foreslds att Trafikverket tar kontakt med
Integritetsskyddsmyndigheten och genomfor ett forhandssamrad.

4 Fordonskontroll

Kontroll av fordons last pa vig ska goras av polisman eller bilinspektor enligt 2 kap. 12 §
fordonslagen (2002:574). Vart tinkta regelverk dndrar inte pa detta. Utmaningen vid en
kontroll handlar om hur polismannen ska veta att lastbilen anvinder forarstodjande
system for bropassage och diarmed far kora med vikt motsvarande BK4 pa bron (som
normalt ar BK1 for de som inte har tekniken) alternativt att lastbilen inte har systemet
och darmed kor med o6verlast pa bron. I grunden ar det friga om mjukvara som inte gar
att se vid en fysisk inspektion.

En liknande utmaning finns i regelverket for variabelt dackstryck. Dar har polismannen
mojlighet att se i vagtrafikregistret om lastbilen har utrustningen variabelt dackstryck.
Utrustning for reglering av dackstryck star under rubriken tekniska data, axlar och hjul,
tillaggsinformation i vagtrafikregistret (dvs. tillagt i ett falt for fritext). Men det gar inte
att garantera att alla fordon som har tekniken ocksé ar registrerade i fordonsregistret.

Foljande scenario kan intraffa. Vintertid ar vagar tjalade och tal mycket hoga laster, men
broars barighet paverkas inte av kyla. Viagen kan alltsd tala fordon lastade enligt
regelverket for BK4, men bron tal endast fordon lastade enligt BK1. Om inget gors far
den svagaste punkten styra, dvs. viag och bro klassas som BKi. Trafikverket infor sedan
ett regelverk for aktivt forarstod for saker passage vid kanslig infrastruktur. Fordon som
har tekniken installerat kan lasta enligt regelverket for BK4 under forutsattning att
systemet aktiveras vid bropassage. Idén ar har att en bro tal den hogre lasten om
hastigheten sianks vid bropassage. P4 vigen kommer det att finnas tva sorters fordon.
Fordon som inte har systemet installerat och ska f6lja reglerna for BK1 och fordon som
har systemet installerat och kan lasta for reglerna giallande BK4.
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Polisen genomfor sedan en fordonskontroll efter bron och mater hastighet och vikt pa
fordon som passerat bron. Har kan ett antal olika utslag intraffa:

e Utslaget kan bli att fordonet foljde gallande hastighet och var lastat enligt
reglerna for BK1, vilket resulterar i ingen atgard.

e Ett annat utslag kan bli att fordonet var lastat i enlighet med reglerna for BK4.
Polismannen kan d& mena att fordonet var for tungt lastat i forhéllande till bron,
varpa foraren siger att jag far kora hir eftersom jag har tekniken forarstodjande
system for bropassage installerat och aktiverat. Systemet dr en mjukvara och kan
inte ses med blotta 6gat.

En 16sning hir &r att foraren har med sig ett intyg i pappersformat (eller i digitalt format)
fran tillverkaren dar det framgar att systemet har installerats. Nackdelen med detta ar
att papper kan forsvinna, forfalskas och att polismannen kan se dokumentet forst nar
fordonet har stannats for kontroll. For att fordonskontrollen ska fungera behéver darfor
uppgiften om att forarstodjande system for bropassage installerats i fordonet framga i
vagtrafikregistret.

Vart funktionskrav pa teknikleverantoren ar att om systemet ar aktiverat ska fordonet
folja trafikreglerna. Polismannen kan vid kontroll upptidcka att fordonet inte foljt
trafikreglerna. Detta kan bero pa att foraren avaktiverat systemet for att kora olagligt
eller att ndgot blev fel med tekniken som foraren rimligen inte kunnat uppticka. I en
sadan har situation far polismannen ga vidare i forundersokningen. Vi har som krav att
dokumentation fran systemet ska lagras. Fordonsagaren kan hamta ut dokumentation
och visa upp under forundersokningen i syfte att visa att foraren inte varit oaktsam.

Eftersom det ar frigan om en ny teknik vet vi inte hur tekniken kan missbrukas. I denna
del ar det viktigt, infér en uppskalning, folja upp eventuellt missbruk och hur det kan
stavjas.

5 |krafttradande

Vért tankta regelverk ar avsett att utnyttjas under tiden som den si kallade
Vinterkungorelsen anvands. Det innebar att ikrafttradande bor vara den 1 december.
Fragan blir darefter vilket ar. Trafikverket behover identifiera och riakna pa lampliga
broar och ett internt forankringsarbete behover goras f6ljt av en beslutsprocess. Hainsyn
behover dven tas till att det tdnkta regelverket innebdr nya nationella tekniska
foreskrifter som ska anmilas till EU-kommissionen via Kommerskollegium (se
rapporten fran det forsta delprojektet). Anmilningsproceduren ska gora att otillatna
handelshinder upptécks och férhindras. Enligt var bedomning ar det mojligt att fa till ett
ikrafttridande redan 2025 med viktdata frin drivlina, men ett mer realistiskt mal ar
2026. Trafikverket kan redan ocksa fran borjan ta hojd for nar olika krav ska borja gélla
allteftersom tekniken utvecklas dvs. att vissa regler borja gilla 2025, men andra regler
borjar gilla 2030. Pa sé sitt kan teknikleverantorerna forsta och ha en mojlighet att
utveckla tekniken i den riktning Trafikverket onskar.

Vi har i projektet kommit till slutsatsen att tekniken har kommit 1angt, men ir inte i alla
delar fardigutvecklad, framst nar det giller vikt och datakvalitet. Det ar mgjligt, att om
Trafikverket viljer att infora regelverket redan 2025, att det inte finns nagon

teknikleverantor som har en losning redo for marknaden. Det hander ibland, att
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regelverk gar fore teknikutvecklingen. Fordelen blir dd att regelverket finns pa plats,
marknaden ar skapad och teknikleverantorerna forstar i vilken riktning tekniken ska
utvecklas.

6 Vagstopp och andra tillampningar

Geostaket kan anviandas for manga olika tillampningar. Vi har i projektet t.ex. diskuterat
s.k. vaggstopp. Ett vaggstopp innebar att fordonet siger ifrén till foraren att hen inte far
kora in pa vagstrackan eftersom det vore olagligt da det ar for tungt lastat. Slutsatsen ar
att vaggstopp inte ar mojligt att genomfora med dagens teknik eftersom tillampningen
bygger pa att lastbilen kan avgora om den ska folja regelverket for BK1 eller BK4. Det
kraver att data fran lastindikatorn dr en del av losningen. Geostaket ar heller inte en
typgodkénd teknik. I sddana fall ska foraren alltid ha mojlighet att avaktivera systemet.
Om geostaket i framtiden blir typgodként 6ppnar det upp for 16sningar som féraren inte
kan avaktivera enkelt.

7 Slutsatser

Geostaket och aktivt forarstod for siker passage vid kanslig infrastruktur har framtiden
for sig. Geostaket kan anviandas till manga olika saker i framtiden. Skogsindustrins
transporter kan ocksd ha stor nytta av geostaket, vilket vi pavisade i det forsta
delprojektet. I vissa delar ar tekniken fardigutvecklad. For andra tillimpningsomraden
aterstar en del arbete. En viktig del, for vart projekt, som ar kvar att utveckla ar mer
tillforlitliga data om fordonets vikt.

/.1 lennaraframtid - forsta generationens
regelverk

Tekniken ar annu inte helt fardigutvecklad, for att na kraven for den forsta generationen,
nar det galler hur olika signaler i fordonet ska kunna kommuniceras pa ett smidigt sitt.
Vi gor emellertid bedomningen att det ar mgjligt for fordonstillverkare, om intresse
finns, att utveckla de sista delarna som saknas i nértid.

Vi har i projektet identifierat att viktdata och kvalitet ar den storsta utmaningen. Den
teknik som finns tillginglig idag ar data fran drivlinan. Var bedomning ar att den data
har sddan kvalitet att fordonet kan avgora om det dr lastat eller olastat. Konsekvensen av
detta blir att en leverantor av tjansten kommer att aktivera systemet oavsett om lastbilen
ar lastad for BK1 eller BK4 regelverket for att klara funktionskravet pa laglighet. Det i sin
tur far betydelse for foraracceptans. For att hjalpa upp situationen kan foraren vilja att
avaktivera systemet om fordonet ar lastat for BK1i-regelverket. Det kan diskuteras om en
sddan 16sning fyller ndgon egentlig funktion och om den gor nagon nytta.

Viktdata fran drivlina finns i fordonets fleet management system. Det medfor att
Trafikverket endast kan fa dokumentation om fordonet var lastat eller inte, vilket
bedoms vara en information som inte leder mot malet. Fordonsigaren har tillgéng till all
data fran fordonet via sitt abonnemang. For narvarande ar data inte sokbar utifran
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geografi, vilket forsvarar sparbarhet. Att gora data enkelt sokbart for en fordonsédgare
utifrdn en zon behover vidareutvecklas.

7.2 Omnagraar - andra generationens
regelverk

I vart arbete ingar ocksa att blicka framat och se vad som skulle kunna vara mgjligt om
nagra ar, nar teknikutvecklingen kommit langre. Om Trafikverket anser att forsta
generationens losning inte ar tillrackligt bra eller vill gd vidare med andra
tillampningsomraden som t.ex. vaggstopp maste tekniken kunna klara av att skilja pa
BK1/BK4 utifran data fran lastindikatorn. Om data fran lastindikatorn kommer med i
fleet management systemets standard kan kvaliteten pa dokumentation ocksa oka. Detta
ar nagot som teknikleverantorerna behover arbeta vidare med. Att ga over till data fran
lastindikatorn kommer i sin tur att leda till utmaningar pa systemniva fordon-
sldp/trailer om vem som ska ta ansvar for datakvalitet. I denna del behover det arbetas
vidare med validering och certifiering av tekniken. Australien har kommit 1angt nar det
giller validering och certifiering. Lirdomar kan inhamtas harifran. Ett annat alternativ
ar att utforska mojligheten att utga ifran standarden OILM R51 genom att Trafikverket,
Transportstyrelsen och Swedac gar samman och gor ett gemensamt arbete i denna del.
Trafikverket kan darvid lyfta behovet till regeringen, som i sin tur kan ge ett uppdrag till
Transportstyrelsen och Swedac att arbeta vidare med frdgan. Trafikverket kan ocksa lyfta
behovet till EU-niva i syfte att medlemsstaterna ska gora nagot tillsammans.

7.3  Medskick till Trafikverket

Trafikverket arbetar efter fyrstegsprincipen, vilket gar ut pa att i forsta hand tinka om
och optimera samt i sista hand bygga nytt. Digitalisering 6ppnar upp for fler mgjligheter
nar det galler att anvanda forsta och billigaste steget. Vi har i detta projekt arbetat med
digitalisering och ny teknik i fordon utifrdn Trafikverkets mgjligheter att meddela
foreskrifter inom detta omrade. Vi forutspar en framtid diar det kommer alltmer ny
teknik i fordon som kan anvéndas istillet for att bygga nytt och att behovet av att kunna
reglera Ookar. Vi foreslar att Trafikverket, tillsammans med Transportstyrelsen, ber
regeringen om ett tydligare mandat inom detta omrédde. Hur kan en myndighet arbeta
med foreskrifter om teknik och var gar gransen?
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Bilaga

Vi har i projektet, pa uppdrag av var var finansiar, diskuterat hur ett framtida regelverk
eventuellt skulle kunna se ut.

Forsta generationen

Trafikverkets foreskrifter och allminna rad om aktivt forarstod for siaker
passage vid kiinslig infrastruktur

beslutade den ++

Trafikverket foreskriver foljande med stod av 4 kap. 11 § andra stycket
trafikforordningen (1998:1276).

Tillimpningsomrade

Denna foreskrift innehéaller bestimmelser om aktivt forarstod for saker passage vid
kanslig infrastruktur (systemet). Systemet ska anviandas vid bropassage om fordonet
vager over 64 tons bruttovikt och framfors pa vag med barighetsklass 4 samt under
forutsattning att bron som ska passeras har en ldgre barighetsklass 4n 4.

Allmdanna rad

Forteckning dver vdgar for fard med systemet finns hos ldnsstyrelserna. Foreskrifter i
maskinldsbar form om tillaten hastighet och vikt for respektive bro dGterfinns i den
nationella atkomstpunkten.

Aktivt forarstod for siaker passage vid kianslig infrastruktur

Aktivt forarstod for saker passage vid kinslig infrastruktur ar en utrustning installerad
i motorfordon och anviands som forarstodjande teknik.

Systemet ska aktiveras automatiskt nar fordonet startas, men det ska vara mojligt for
foraren att aktivera eller avaktivera systemet. Oavsett om systemet ar aktiverat eller
inte ar foraren alltid ansvarig for forandet av fordonet.
Systemet ska innehalla f6ljande funktioner.

e Fordonet ska veta sin fardtidpunkt,

o fordonet ska veta sin position pa viagen,

o fordonet ska veta sin hastighet och

o fordonet ska veta sin vikt med tillracklig noggrannhet.
Utifran dessa viarden ska fordonet berdkna och genomfora transporten automatiskt

over bron pa ett sddant sitt att transporten genomfors i enlighet med gillande
trafikregler for fordonet utifran tid, position, hastighet och vikt.
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Fordonsédgare och fordonsinnehavare

Bestammelserna i denna foreskrift om dgaren av ett fordon tillampas pa innehavaren,
nar det ar fraga om fordon som innehas

1. pagrund av kreditkop med forbehall om atertaganderitt, eller
2. med nyttjanderatt for en bestimd tid om minst ett ar.
Definitioner

Fordons- och viktbegreppen i denna foreskrift har samma betydelse som i lagen
(2001:559) om vagtrafikdefinitioner och forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner.

Dokumentationsskyldighet

Nir bropassagen paborjas ska uppgifter om fordonets position, hastighet, lastat/olastat
och tidpunkt dokumenteras. Det ska ocksé dokumenteras om systemet var aktivt eller
avaktiverat. Aven om foraren har avaktiverat systemet ska uppgifterna dokumenteras.

Dokumentationen ska goras arligen under vintersasongen fran och med den 1
december till och med 31 mars. Darefter ska dokumentationen sparas i minst tre
manader, det vill saga till och med den 30 juni. Skilet till personuppgiftsbehandlingen
ar att uppgifterna behovs for att kunna visa att tjinsten fungerar som tankt vid
bropassage.

Fordonsigaren ska anlita en tjansteleverantor for att fora en elektronisk logg dar
ovanstiaende uppgifter dokumenteras. Den elektroniska loggen ska dven innehélla
nodvindiga identifikationsuppgifter om fordonsigaren och fordonet.

P4 anmodan fran Trafikverket ska uppgifterna i den elektroniska loggen 6verlamnas i
samlad form till myndigheten av fordonsdgaren.

Under fard ska det finnas med i fordonet ett intyg fran leverantoren av systemet dar det
framgar att tekniken ar installerad i fordonet. Vid fordonskontroll ska intyget kunna
visas upp for kontrollant.

Ikrafttradande

Denna foreskrift trader i kraft den 1 december 2025.
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Andra generationen

Trafikverkets foreskrifter och allminna rad om aktivt forarstod for siaker
passage vid kiinslig infrastruktur

beslutade den ++

Trafikverket foreskriver foljande med stod av 4 kap. 11 § andra stycket
trafikforordningen (1998:1276).

Tillimpningsomrade

Denna foreskrift innehaller bestaimmelser om aktivt forarstod for saker passage vid
kanslig infrastruktur (systemet). Systemet ska anvindas vid bropassage om fordonet
vager over 64 tons bruttovikt och framfors pa vag med barighetsklass 4 samt under
forutsattning att bron som ska passeras har en ldgre barighetsklass 4n 4.

Allmdanna rad

Forteckning éver vdgar for fard med systemet finns hos ldnsstyrelserna. Foreskrifter i
maskinldasbar form om tillaten hastighet och vikt for respektive bro dGterfinns i den
nationella atkomstpunkten.

Aktivt forarstod for siaker passage vid kanslig infrastruktur

Aktivt forarstod for siaker passage vid kanslig infrastruktur ar en utrustning installerad
i motorfordon och anviands som forarstodjande teknik.

Systemet ska aktiveras automatiskt nar fordonet startas, men det ska vara mojligt for
foraren att aktivera eller avaktivera systemet. Oavsett om systemet ar aktiverat eller
inte ar foraren alltid ansvarig for forandet av fordonet.
Systemet ska innehalla f6ljande funktioner.

e Fordonet ska veta sin fardtidpunkt,

o fordonet ska veta sin position pa viagen,

o fordonet ska veta sin hastighet och

o fordonet ska veta sin vikt utifran vardet fran lastindikatorn med tillracklig
noggrannhet.

Utifran dessa viarden ska fordonet berdkna och genomfora transporten automatiskt
over bron pa ett sddant sitt att transporten genomfors i enlighet med gillande
trafikregler for fordonet utifran tid, position, hastighet och vikt.

Fordonsigare och fordonsinnehavare

Bestimmelserna i denna foreskrift om dgaren av ett fordon tillimpas pa innehavaren,
nar det ar fraga om fordon som innehas
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1. pagrund av kreditkop med forbehall om atertaganderitt, eller
2. med nyttjanderatt for en bestimd tid om minst ett ar.
Definitioner

Fordons- och viktbegreppen i denna foreskrift har samma betydelse som i lagen
(2001:559) om vagtrafikdefinitioner och forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner.

I dessa foreskrifter avses med

Lastindikator Lastindikator ar en programfunktion som liser av fram- och
bakaxelbelastningen och vikten hos ett eventuellt slap.

Validering

Leverantorer av systemet ska visa typgodkiannandemyndigheten att systemet kan
identifiera 95 % av fallen korrekt. Typgodkannandemyndigheten ska godkinna
systemet utifran faststillda testprocedur och tekniska krav.

Foranmaéalan

Att fordonet har utrustats med systemet ska registreras i lagen (2019:370) om fordons
registrering och anvindning. Om detta inte gors far systemet inte anvandas for
bropassage.

Dokumentationsskyldighet

Nir bropassagen paborjas ska uppgifter om fordonets position, hastighet, vikt och
tidpunkt dokumenteras. Det ska ocks& dokumenteras om systemet var aktivt eller
avaktiverat. Aven om foraren har avaktiverat systemet ska uppgifterna dokumenteras.

Dokumentationen ska goras arligen under vintersasongen fran och med den 1
december till och med 31 mars. Darefter ska dokumentationen sparas i minst tre
maénader, det vill siga till och med den 30 juni.

Fordonsigaren ska anlita en tjansteleverantor for att fora en elektronisk logg dar
ovanstaende uppgifter dokumenteras. Den elektroniska loggen ska dven innehalla
nodvandiga identifikationsuppgifter om fordonsigaren och fordonet. Skilet till
personuppgiftsbehandlingen ar att uppgifterna behovs for att kunna visa att tjansten
fungerar som tankt vid bropassage.

P& anmodan frén Trafikverket ska uppgifterna i den elektroniska loggen 6verlamnas i
samlad form till myndigheten av fordonsédgaren.

Ikrafttridande

Denna foreskrift trader i kraft den 1 december 2030.
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Through our international collaboration programmes with academia, industry, and the public
sector, we ensure the competitiveness of the Swedish business community on an international
level and contribute to a sustainable society. Our 3 300 employees support and promote all
manner of innovative processes, and our roughly 100 testbeds and demonstration facilities are
instrumental in developing the future-proofing of products, technologies, and services. RISE
Research Institutes of Sweden is fully owned by the Swedish state.

| internationell samverkan med akademi, naringsliv och offentlig sektor bidrar vi till ett
konkurrenskraftigt ndringsliv och ett hallbart samhalle. RISE 3 300 medarbetare driver och stoder
alla typer av innovationsprocesser. Vi erbjuder ett 100-tal test- och demonstrationsmiljéer for
framtidssakra produkter, tekniker och tjanster. RISE Research Institutes of Sweden ags av
svenska staten.

RISE Research Institutes of Sweden AB Mobilitet och system
RI m Box 857,501 15 BORAS, SWEDEN RISE Rapport :2025:16

Telephone: +46 10-516 50 00 ISBN: 978-91-89971-96-7
SE E-mail: info@ri.se, Internet: www.ri.se
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