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Rapporten i sammandrag

Med avreglerad transportmarknad, nya fordonsbranslen och behov av effektiva styrmedel i trans-
portsystemet foljer 6kat intresse av olika typer av elektroniska vagavgifter. ARENA bidrar med till att
de tekniska, organisatoriska och affarsmassiga I6sningarna, bade nationellt och internationellt, blir sa
dndamalsenliga som mojligt.

Denna rapport sammanfattar ARENAs tredje fas, ARENA 3, som jamfért med tidigare faser fatt ett
bredare omrade att bearbeta’. | Sverige har vagavgifter fatt sin tillimpning som styrmedel och som
verktyg for infrastrukturfinansiering i form av trangselskatt och broavgifter. Vad géller distansbase-
rade vagavgifter 6kar intresset i samband med projektets slut, da en regering med mal att implemen-
tera tilltrader. Rapporten &r strukturerad efter flera olika perspektiv pa brukaravgifter i transportsy-
stemet och néaraliggande fragestallningar, vilka har givit rapporten dess kapitelindelning. Inlednings-
vis fokuseras pa forutsattningar och fragestéallningar ur svenskt perspektiv. Sedan foljer projektets
aktiviteter med fokus pa nordiskt respektive europeiskt perspektiv. Darefter beskrivs det langsiktiga
arbetet med utveckling av en innovationsmiljo kring brukaravgifter och den langsiktiga kunskapsupp-
byggnad som bedrivits har och avslutningsvis redovisas ARENAs aktiviteter inom faltférsok och test-
verksamhet, inklusive |dngsiktigt nidtverksbyggande kring Ostersjon och dvriga EU.

For att pa ett strukturerat satt anvanda vagavgifter nar det ar effektivt ser vi behovet av en nationell
strategi. Vi finner dock att mottagare och forvaltare av en sadan saknas och inriktar istéllet arbetet
pa att utveckla en strategi for ARENA som nationell plattform for att erbjuda kunskap och I6sningar
nar de efterfragas. Tva fragor som utvecklats vidare ar personlig integritet och kontrollsystem, bada
vitala for att fa allman acceptans for vagavgifter. Slutsatserna ar att det finns l6sningar, men hur sy-
stemen satts upp ar avgdrande hur val man nar resultat. Innovativ teknik behdver ocksa testas och
vidareutvecklas innan fullskalig implementering kan bli aktuell.

Det finns synergier att vinna pa ett internationellt samarbete kring vagavgifter och darfor féreslar
ARENA en utveckling av det framgangsrika nordiska samarbetet EasyGo till att dven omfatta di-
stansbaserade avgifter. Detta kan ocksa vara ett regionalt steg mot en paneuropeisk tjanst i form av
EETS?, som hitintills haft svart att f& genomslag, bl.a. som en féljd av oklara affirsmodeller och pake-
tering av tjanster, fragor som behandlats vid ett internationellt ARENA-seminarium.

ARENA medverkar till uppbyggnad av en innovationsmiljo kring viagavgifter med sitt nav vid Blekinge
Tekniska Hogskola. Innehallsmassigt har forskningen inom ARENA 3 involverat affirsmodeller, konse-
kvenser av differentierade vagavgifter, effektivisering av data- och informationshantering samt inno-
vativa metoder att kartldgga fordonsrorelser och ruttval. Enkla trafikmatningsdata har kunnat forad-

las till avancerade simuleringar 6ver vaganvandningen.

Inom faltforsoksverksamheten har ARENA fokuserat pa trafikmatning med innovativ teknik, bade vad
galler kunskapsuppbyggnad och praktiska tester. De forsta stegen i internationell samverkan mellan
faltforsdksanlaggningar runt Ostersjon har ocksa tagits inom ramen fér ARENA 3.

U mf ARENA-rapporterna 2008:01 och 2011:05
2 EasyGo ar ett skandinaviskt samarbete som majliggor interoperabilitet mellan tulldomaner och tjanster

3 European Electronic Toll Service, en EU-definierad tjanst for interoperabla vagavgifter
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1 Bakgrund

2004 féreslog Vagtrafikskatteutredningen® inférande av kilometerskatt for lastbilar i Sverige i tva
steg. Forslagen togs upp i proposition till riksdagen 2006 och antogs med férbehallen att effekterna
for naringar och regioner skulle utredas vidare innan inférande. Som ett svar pa detta behov etable-
rades ARENA 2006 som en nationell kunskapsplattform och motesplats for intressenter inom vagav-
giftsomradet. ARENAs roll ar att samla in kunskap, skapa beslutsunderlag och l6sningsférslag, samt
att sprida kunskap till dem som fattar beslut eller levererar I6sningar. ARENA belyser mojligheter
saval som begransningar vad géller anvandandet av brukaravgifter pa vag.

ARENA har utvecklat ett koncept for distansbaserade vagavgifter, i foérsta hand for tunga fordon, an-
passat for svenska forhallanden och internationellt regelverk baserat pa grundtanken att trafikanten
tecknar avtal med en tjansteleverantér, anvander en fordonsutrustning och betalar samtliga europe-
iska vagavgifter via en faktura®.

Andra principer for ARENAs koncept ar att skilja rollen som avgiftsupptagare och betalningsfor-
medlare, att betalningsformedlaren har stallforetradande betalningsskyldighet for sina kunder
gentemot avgiftsupptagaren och att trafikanten endast moter ett system oavsett typ av vagavgift
(infrastrukturavgift, trangselskatt, distansbaserad avgift, etc). Med inférande av olika typer av viagav-
gifter blir behovet av samordning mellan de olika systemen stort for att sdkerstélla anvandarvanlig-
heten.

For att testa att konceptet fungerar och for att demonstrera detta for beslutsfattare och andra in-
tressenter har ARENA genomfort omfattande faltforsok tillsammans med |6sningsleverantérer i en
internationell och global miljo. Faltférsoken har verifierat, bade under normal verksamhet och under
exceptionella férhallanden, att konceptet kan leverera beskattningsunderlag med mycket stor tillfor-
litlighet. Basta I6sningen levererade 99,6% korrekt underlag vid “worst case scenarios” vid ARENA
Test Track®.

Med malet att kunden/trafikanten ska uppleva att man moter ett system oavsett i vilken form eller
med vilket syfte vagavgift eller skatt tas ut foljer att ARENA driver pa utvecklingen av ett sammanhal-
let nationellt vagavgiftssystem, t ex genom bidrag med expertkunskap till Medfinansieringsutred-
ningen’ och Vagtullsutredningen®. Likasa har ARENA medverkat till utékning av det nordiska EasyGo
till att omfatta dven Osterrike®. Samtidigt stédjer ARENA utvecklingen av internationell interoperabi-
litet i form av EETS™ eller motsvarande regionala initiativ'’. Fér att uppna konkurrensneutralitet och

4 Vagtrafikskatteutredningen, Skatt pa vag SOU 2004:63

5 Kilometerskatt for lastbilar - ett konceptforslag, ARENA-rapport 2008:01

6 Vagavgifter i praktiken, ARENA-rapport 2011:05

? Medfinansiering av infrastruktur, SOU 2011:49

8 Trangselskatt — delegation, sanktion och utlandska fordon, SOU 2013:3

%se kapitel 3, avsnitt 2 i denna rapport for mer utforlig beskrivning

10 European Electronic Toll Service; en EU-definierad tjanst for interoperabel vagavgiftsupptagning.

e kapitel 4 for mer utforlig beskrivning



likabehandling mellan trafikanter fran olika lander har ARENA foreslagit 16sningar for hur utlandska
fordon ska kunna betala vigavgifter i Sverige?.

Att bygga och underhalla internationella kontakter och natverk ar ett mal i sig. Som neutral motes-
plats levererar ARENA en unik maojlighet for aktorer och intressenter att traffas for kompetensut-
veckling och kunskapsspridning. Internationella seminarier och workshops lockar medverkande fran
ett stort antal foretag, organisationer och lander. Internationella kontakter bidrar till kunskapsut-
veckling i Sverige, samtidigt som det ger oss mojligheter att paverka det internationella ramverket for
vagavgifter sa att svenska forutsattningar tillgodoses.

Detta dr en sammanfattande slutrapport som presenterar de aktiviteter som dgt rum inom ARENAs
tredje fas (ARENA 3) under aren 2011 — 2014.

Fullstandiga underlagsrapporter, liksom annat material som ar majligt att publicera, finns for ner-
laddning pa ARENAs webbplats: arena-ruc.se.

12 se ex ARENA-rapporterna 2010:02, 2011:05 och SOU 2013:3
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2  Vigavgifter for svenska forhallanden

ARENA har som syfte att skapa sammanhéangande system for brukaravgifter i transportsektorn med
malet att brukaren ska mote ett system oaktat form av avgifter eller skatt pa vag som ar aktuell. Un-
der ARENA 3 har fokus legat pa personlig integritet och kontrollsystem. ARENA har ocksa inlett be-
vakningen av vad framtidens uppkopplade fordon far for konsekvenser for anvandningen av brukar-
avgifter samt att analysera strategier for brukaravgifter.

2.1 Personlig integritet och vigtullsystem

Eftersom vagavgiftssystem med manuella betalningar ar dyra, langsamma och bidrar till kébildningar
och olycksrisker, gar utvecklingen mot helt automatiska systemen, dar debiteringen typiskt sker i
efterhand mot faktura eller autogiro. Varianter av sadana system har funnits i drift sedan 1980-talet
och betraktas som bade kostnadseffektiva och driftssékra. En frdga som dock aterkommer infor varje
storre installation &r den personliga integriteten™. Nar ett tekniskt system lagrar uppgifter om var ett
fordon har befunnit sig vid en viss tidpunkt, innebar det ocksa i de flesta fall att dess dgare eller bru-
kare ar lokaliserad. Darmed utgor informationen i ett vagtullsystem personuppgifter och blir ett po-
tentiellt hot mot den enskilde i form av en méjlig integritetskrankning. Ar informationen sa detalje-
rad att den indirekt kan avsloja uppgifter om nagons hélsa, sexuella laggning, religion eller liknande
kan den ocksa betraktas som kdnsliga personuppgifter.

Da integritetsfragan behover fa godtagbar 16sning for att fa brukarnas acceptans for elektroniska
vagavgiftssystem har ARENA studerat omradet. Detta avsnitt bygger pa underlagsrapporten Personlig
integritet och vdgtullsystem™.

Inom transportsektorn har IT-anvdandningen ldange varit begrdansad i sin omfattning och huvudsakligen
tagit formen av enskilda system som inte varit ssammankopplade. Aven om de tekniska systemen i
fordonen blivit mer avancerade och en del av infrastrukturen har datoriserats, sa har inget centralt
register over fordonsrorelser upprattats, vare sig avsiktligt eller som en konsekvens av andra system-
inféranden. Framvaxten av vagtullar sker parallellt med andra trender inom transportsektorn som
ocksa bidrar till att skapa fler och mer detaljerade personuppgifter, till exempel elektroniska biljetter
i kollektivtrafiken, personliga biljetter pa tagen, automatiska restidsmatningar, navigationstjanster,
delade passageraruppgifter mellan rattsvardande myndigheter i andra lander och system for att styra
fordonsflottor och gods. | detta sammanhang blir det tydligt att transportsektorn har flera utmaning-

ar att mota kring den personliga integriteten.

Hotet mot integriteten kan komma fran manga hall och ta flera former. Har identifieras fyra katego-
rier av potentiella killor till hot: staten, andra medborgare, hackare och féretag. Aven om vagtullar
framfor allt &r en fraga som ror statlig informationsinsamling sa kan det ocksa finnas delar av avgifts-
processen som hanteras av foretag och eftersom en del information ar offentlig kommer dven med-
borgarévervakning att ha betydelse for utformningen av system.

ARENA beskriver och jamfor nagra internationella system for vagtullar och pekar ut viktiga egenskap-
er och skiljelinjer. | Schweiz och pa Nya Zeeland till exempel, tillampas system som bara lagrar acku-

'3 se ex SOU 2006:33, Andra vagar att finansiera nya vagar, avsnitt 8.8 Personlig integritet s 96-100

" Hamilton, C. J. (2013), Personlig integritet och vagtullsystem, ARENA-rapport 2013:01
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mulerad distans och darmed inte utgor nagot storre intrang i den personliga integriteten. De tyska,
slovakiska och det planerade franska systemet lagrar istéllet varje fordons resvag pa detaljniva.

Om man vill ta ut en differentierad vagtull, dar det kostar olika mycket att anvdanda vagen beroende
pa tid och plats, sa maste systemet hantera mer detaljerad information dn om alla vagar kostar lika
mycket att anvanda vid alla tider. Det gor att en myndighet som &r satt att kontrollera att fordonsa-
garna betalar ratt avgift ocksa behover mer detaljerad information. Hari ligger en potentiell motsatt-
ning mellan 6nskemalet om noggrant differentierad tariff och det om att samla in sa lite detaljerat
positionsdata som majligt.

Det finns flera olika tekniker och metoder for att minska den mangd personuppgifter som samlas in
och for att skydda de uppgifter som dnda behdvs for att kunna utfora arbetet. De flesta ar val bepro-
vade och gar att studera i detalj i de redan etablerade tullsystemen. Dartill haller standardiseringsor-
ganen pa att ta fram en ny standard for kryptografiskt integritetsskydd, som kallas Secure Monitoring
med Trusted Recorder och som har goda chanser att visa sig relevant for framtida installationer.

Forutom tekniska komponenter och den 6verordnade tekniska arkitekturen har den myndighet som
driver ett vagtullsystem stor inverkan pa i vilken utstrackning den personliga integriteten hotas eller
kranks. Bade férebyggande och reaktiva processer behovs och de behéver vara integrerade, sa att de
kan forstarka varandra. De processer som ar satta att skydda den personliga integriteten fungerar
b&st om de ar specifika i ansvar och konkreta i utférande, pa ett sadant satt att det gar att tydligt
avgora om de har foljts eller inte. Mer generella skrivningar tenderar att uppfattas som icke-
bindande och sakna tyngd i samband med uppféljning och utvardering.

Slutsatser och rekommendationer

Om och nér ett nytt omfattande system for vagtullar skall inforas i Sverige har svenska myndigheter
god chans att gora det med ett starkt bibehallet forsvar av den personliga integriteten. Genom att
inkludera integritet som ett grundlaggande krav tidigt i processen och lata kunskap om hur olika
systemdesigner mojliggor olika grader av integritetsskydd vara del av arbetet finns goda mojligheter
att inte bara bibehalla utan ocksa forstarka skyddet for den personliga integriteten inom vagtrans-
portsektorn. Ett lampligt forsta steg kan vara att paborja en utvardering av konceptet Secure Monito-
ring, for att sta beredd med en vl underbyggd standpunkt om tillgédngliga tekniker den dag da fragan
reses fran riksdagen.

2.2 Innovativa kontrollsystem for vagtullar

En vital komponent av vagavgiftssystemet och med tydlig koppling till personlig integritet ar kontroll-
systemet. ARENA har analyserat olika mojligheter att kontrollera regelefterlevnaden, framfor allt
med inriktning pa autonoma system, dvs. dar varje fordon mater och rapporterar vaganvandning
dedikerad utrustning vid vagsidan. Underlagsrapporten Innovativa kontrollsystem for vigtullar™
sammanfattas i detta avsnitt.

Ett vdgavgiftssystem bestar av flera samverkande delsystem. Vi skiljer pa betalsystem, matsystem,
kontrollsystem och sanktionssystem (se figur). Betal- och méatsystem ar till stor del oberoende av

> Hamilton, C.J. (2014), Innovativa kontrollsystem for vagtullar, ARENA-rapport 2014:01
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varandra. Kombinationen av kontroll- och sanktionssystem avgdr motivationen hos vaganvandaren
att forsdka undvika avgift eller inte.

Krav pa avisering fran vagtullsoperatéren skapar ett signifikant beroende mellan betal- och kontroll-
system, eftersom en avisering som inte nar fram innebar avgiftsfrihet och ddrmed skapar incitament
att férsvara aviseringsprocessen. Ett system med deklarationsplikt hos brukaren eliminerar detta.

Figur 1. Schematisk beskrivning av vigavgiftssystem. Killa Carl J Hamilton/Per Ola Clemedtson

Ett kontrollsystem jamfor data fran matsystemet med oberoende observationer fran tre kallor; fran
vagsidan, inifran fordonet och fran vagtulloperatérens centralsystem. Vid vagsideskontroll registreras
fordonets identitet, position och karaktaristik i forhallande till tariffen som anvands. | fordonet jam-
for sensorinformation fran flera kallor och reagerar pa skillnader. | centralsystemet analyseras rimlig-
heten av information fran flera kdllor och jamférs med ruttdeklaration.

Internationell utblick

Schweiz anvander en enkel tariff med samma kostnad per kilometer. Matsystemet i fordonet adderar
kord stracka vilken rapporteras manadsvis. Har finns ocksa sensorer som reagerar pa forflyttning och
skakningar. Eftersom Schweiz inte ar EU-medlem kan man lagga mycket av kontrollen vid gransstat-
ionerna, medan vagsideskontrollerna ar fa. Centralsystemet ger goda mojligheter att identifiera
anomalier.

Tyskland tar ut avgift pa motorvagar och delar av 6vrigt vagnat. Man mater vaganvandning med hjalp
av GPS-baserad OBU och virtuella portaler. OBU:n sammanstéller, prissatter och rapporterar efter
varje resa. Viktigaste kontrollfunktionen ar vagsideskontroll med hjalp av fasta och mobila kontroll-
stationer.



Slovakien har ocksa tull pa delar av sitt vdgnat. Man anvander en OBU med GPS som rapporterar
passage av virtuella portaler till centralsystemet, dar prissdttning sker. Kontrollstationer langs vagna-
tet ar en vasentlig del av kontrollsystemet.

Frankrike planerade att infora ett avgiftssystem att komplettera befintliga motorvéagsavgifter, men
efter omfattande protester dr implementering skrinlagd. Systemet inkluderar betalningsférmedlare
som konkurrerar om att erbjuda sina tjanster till akerierna. Detta gor att certifiering av utrustning blir
en vasentlig fraga, liksom behovet att kontrollera bade trafikant och betalningsformedlare.

Slutsatser och rekommendationer

* Tariffer behover hallas enkla och dynamisk differentiering om mojligt undvikas, eftersom kom-
plexa matsystem driver komplexitet i kontrollsystemet.

* Att krava att trafikanten deklarerar sitt anvdndande reducerar kostnaderna och ger storre frihet
att I6pande utveckla tekniska l16sningar.

* Tillfalliga besokare kan hanteras med enklare I6sningar an de som alltid kor inom tulldoméanen
eller de som ofta passerar in och ut. For att hantera distansbaserade vagavgifter med differentie-
rad tariff for personbilar behover teknik som skyddar personlig integritet inforas.

® Det finns med stor sannolikhet betydande vinster med att utveckla det goda nordiska samarbetet
som finns inom transponderbaserade system till &ven omfatta autonoma system.

2.3 Uppkopplade fordon och vagavgifter

De skal som indikerar en forklaring till avsaknaden av privata EETS-akt6érer pa marknaden samt det
modesta intresset for tillhérande ITS-tjanster™® indikerar att det kravs forandringar for att fa till en
marknadslésning for EETS. En fraga man kan stélla sig i sammanhanget 4r om morgondagens upp-
kopplade fordon till och med kan gora traditionella viagavgiftssystem ondédiga. Dels kan olika datori-
serade system sa som fardskrivare och andra enheter i fordonet kommunicera med datoriserade
system vilken kan mojliggéra automatisk hantering av vagavgifter. Darutéver blir fordon i sig alltmer
autonoma i takt med teknologiska framsteg dar extremen ar helt férarlosa fordon.

En utveckling mot mer autonoma fordon kan skapa majligheter till trafikstyrning for att motverka
trangsel och eventuellt styras helt eller delvis centralt. Den teknologiska utvecklingen kan saledes pa
olika satt paverka vagavgiftssystem inklusive EETS pa olika satt. Till foljd av detta bjod ARENA in till en
workshop med utvalda forskare och representanter for myndigheter, transport-, vagtulls- och tele-
komsektorn. Syftet var att diskutera potentiella effekter av uppkopplade fordon for vagtullar, cen-
tralstyrning av trafik och hanteringen av traditionella system parallellt med nya system for vagavgif-
ter.

Avseende uppkopplade fordon och vagavgifter fanns en enighet om att vagavgifter kommer att be-
hoévas dven i framtiden. Bland annat poadngterades att behoven kommer att vara atskilda i urbana
och icke-urbana miljéer och skilja sig at i det korta och langa perspektivet, dar exempelvis slitageav-
gift rér det mer korta perspektivet medan det langa perspektivet (10-15 ar) kan rora beskattningssy-
stem for vagtrafik i storstadsmiljder, landsbygd samt storre trafikerade vagnat. Dartill kravs olika nya
slags betalningslosningar for vagavgifter av olika slag, rérande allt ifran kollektivtrafik till tung trafik.

1% se ex EC DG MOVE, (2011), Intelligent Transport Systems in action
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Vidare poangterades vikten av att gora sma inkrementella forandringar snarare dn en snabb och stor
radikal forandring till helt autonoma fordon. Snarare an helt autonoma fordon trodde flertalet delta-
gare mer pa semiautonoma fordon medan helt autonoma fordon ar nagot som far stérre genomslag i
det mycket langa perspektivet.

Avseende central styrning radde en allman skepsis till en total centralstyrning av fordon, for saval
lastbils- som personbilstrafik. | framtiden kan central styrning och autonoma fordon ge oanade moj-
ligheter sa som att vélja kortare eller langre restid till olika pris. Att fordon blir alltmer informations-
intensiva var deltagarna eniga om kommer att ge upphov till en rad nya tjanster framoéver. For tung
trafik podngterades mojligheter sa som korridorer med elektrifiering. | ssmmanhanget diskuterades
ocksa vem som dger frdgan och vem som tar pa sig ansvaret for denna styrning: fordonstillverkare
med hjalp av autonoma fordon, staten med hjalp av styrmedel eller till och med andra aktorer sa
som telekombolag.

Slutligen, avseende ett system for vagavgifter kontra parallella system for desamma var deltagarna
eniga att flera system kravs parallellt for att framja innovation i saval vagavgiftssystem som uppkopp-
lade fordon. Hur risker hanteras, hur staten och olika kommersiella aktérer kommunicerar i fragan
om utveckling av dessa system, samt inte minst EUs roll i sammanhanget for den europeiska mark-
naden betonades. Slutsatsen ar att det behdvs en langsiktig strategi for uppkopplade fordon och
vagavgifter, samt att involverade aktorer fattar beslut om vem som ska ta det 6vergripande ansvaret
for denna utveckling.

2.4 En strategi for kunskap om vagavgifter

Detta avsnitt sammanfattar ARENAs analys av strategi for inférande av och kunskaper om vagavgifter
17 18 19

som avrapporterats i tre stycken underlagsrapporter™’, =,

Anvandningen av vagtullar i form av trangselskatter och infrastrukturavgifter har 6kat i Sverige under
senare ar och flera system har nyss startats eller ligger i startgroparna. ldag betalar tunga lastfordon
en tidsbestamd vagavgift (vinjett) och det finns ett politiskt intresse fér en fardvagsbaserad slitage-
avgift (kilometerskatt) for lastfordon. Infrastrukturavgifter finansierar broarna éver Oresund och
Svinesund och planeras for Motala, Sundsvall och Skurusundet. Trangselskatter har inforts i Stock-
holm och Goteborg. Eftersom en liknande utveckling kan ses i flera europeiska lander (ex Tyskland,
Ungern, Belgien) lagger EU-kommissionen mycket kraft pa harmonisering och lagstiftning med malet
att stodja ett effektivt och enhetligt vagtransportsystem. Kommissionen, med stdd av nagra med-
lemsstater, driver fragan om en etablering av ett enhetligt europeiskt vagavgiftssystem. ARENAs upp-
fattning &r att detta sannolikt kommer att uppnas men langt fram i tiden. Fragan &r da vad Sverige
skall géra under tiden?

| direktiven till Medfinansieringsutredningen (SOU 2011:49) staller regeringen fragan hur enhetlighet
och effektivitet kan uppnas i svenska vagavgiftssystem. Som svar pa den fragan, i en bilaga till utred-
ningens betankande, redovisar ARENA ett forslag till ett sammanhangande svenskt system for vagav-

v Sundberg, J (2014), Legal prerequisites for road user charging in Sweden, ARENA-rapport 2014:03
1 Sundberg, J (2014), Policy and knowledge analysis on road user charging in Sweden, ARENA-rapport 2014:04
1 Sundberg, J (2014) ARENA — en strategi for kunskap om vagavgifter, ARENA-rapport 2014:05

5o ex ARENA-rapport 2013:03, A viable business framework for EETS and other ITS services
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gifter’’. Syftet med férslaget ar att tjana som riktlinje fér Transportstyrelsen, Trafikverket och andra
intressenter som arbetar med vagavgifter for beskattning eller finansiering av investeringar. Forsla-
get utgar fran malsattningen att olika implementeringar av vagavgifter ska upplevas som ett nation-
ellt integrerat system av viaganvandare och kunder.

En nationell strategi?

ARENA utvecklade denna malsattning till att ocksa omfatta ett nationellt forhallningssatt till nar olika
former av vagavgifter ar lampliga att tillampa: En strategi for anvandning av vagavgifter som kom-
plement till en harmoniserad systemutformning. Med dessa tva delar skulle intressenter i vagavgifter
fa tillgang till en komplett "verktygslada” som i princip skulle ge svar pa fragorna var, nar och hur
vagavgifter skall anvandas.

Med denna utgangspunkt genomfordes intervjuer med viktiga intressenter i fragan; politiker och
tjansteman vid departement, representanter for akerinaringen samt svenska myndigheter. Resultatet
fran intervjuerna var entydigt: Det finns ett starkt stéd for tankarna om ett enhetligt ”svenskt sy-
stem”, men idén att utveckla en strategi for anvandning ar en dalig idé. Det barande problemet
bakom en nationell strategi som den skisserats var:

* Vems éar strategin och vem skall férvalta den? Olika intressentgrupper kan ha olika férhallnings-
satt och en kompromiss som bas for en strategi kan vara kontraproduktivt.

* En strategi minskar den politiska handlingsfriheten. | det 6gonblick den antas sa begransar den
mojligheten att anvanda vagavgifter.

Samtidigt har den genomfdrda analysen visat pa behovet av att vagavgiftsfragor satts i ett bredare
sammanhang an systemets utformning vilket fram tills nu varit fokus for ARENAs arbete. ARENA har
utgatt fran att ansvaret for det breda perspektivet bars av den offentliga sektorn och drivs med poli-
tisk kraft. Analysen visar att sa inte &r fallet, utan det ar snarare sa att ”politiken” efterfragar forslag
till breda initiativ och I6sningar. Vi har pa senare tid sett exempel pa detta tillampas pa t.ex. Stock-
holms regionala transportférsoérjning.

Under projektets gang har inriktningen darfor dndrats fran formulering av en "tankbar nationell stra-
tegi” till "en strategi for ARENA”. Det strategiska uppdraget blir dirmed att formulera en malbild for

ARENA och beskriva en tankbar process for att na uppsatta mal. Samtidigt betraktar vi da inte ARENA
enbart som ett projekt utan som “en kunskapsbas for vagavgifter i Sverige”.

En strategi for ARENA

For ARENAs del innebar detta att dagens relativt sndva ansats, med fokus pa “hur”, bor kompletteras
for att erbjuda en mer heltickande kunskap och ta bredare initiativ kring fragor som rér infrastruk-
turens finansiering och styrmedel for dess anvandning.

Denna breddning av perspektivet maste baseras pa en bredare insikt i omvarldsférandringar som
paverkar transportsystemet och tillampbarheten for olika former av vagavgifter. Viktiga sddana for-
andringar som paverkar en strategi for kunskapsplattformen &r bl.a.:

= Medfinansieringsutredningen, SOU 2011:49, s 321 - 337
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* Forandringar i kdrbeteende och kérkortsinnehav

* Forandringar i fordonsdgandet

* Behovet av investeringar och underhall i infrastruktur samt nya finansieringslésningar

* Nya fordonslosningar (t.ex. langa och tunga lastfordon) som staller 6kade krav pa styrning

* ”Automatisering” och uppkoppling av viagtransportsystemet

Effekterna av e-handel

Analysen pekar pa att ARENAs verksamhet maste breddas ur tva perspektiv: Dels maste ytterligare
kunskap tillféras genomforandekompetensen vilket kan ske genom forstarkning av den befintliga
organisationen eller strategiska allianser, dels maste ytterligare fragestallningar bearbetas.

Breddning av kunskapsbasen

Analysen som genomforts har visat pa behovet av att vagavgiftsfragor sitts i ett bredare samman-
hang an systemets utformning. Det innebér att den nuvarande ansatsen bér kompletteras sa att

ARENA kan erbjuda en mer heltackande kunskap och ta bredare initiativ kring fragor som ror infra-
strukturens finansiering och styrmedel for dess anvandning. Som utgangspunkt for den kommande

verksamheten ser vi behov av ytterligare kunskaper inom flera tillkommande omraden:
Ekonomi

For att fordjupa och komplettera verksamheten med analyser kring infrastrukturfinansiering kravs
det ekonomisk kompetens. | synnerhet kompetens med inriktning mot offentliga finanser i kombinat-
ion med OPS (Offentlig Privat Samverkan). Den innovationsmiljo som ar under uppbyggnad och som
ar ett av ARENAs definierade mal, bor tillféras sadan kompetens.

Juridik

Erfarenheten har visat att valdigt manga fragor med direkt paverkan pa utformning och inférande av
vagavgiftssystem ar av juridisk art. Detta géller i synnerhet kontrollsystem och skattelagstiftning, men
det finns mangder av andra fragor av juridisk art till exempel inom finansieringsomradet.

Regional planering och regional ekonomi

I slutdndan handlar manga fragor om effekten av olika l6sningar och vagval, och i synnerhet effekten
pa olika regioner och naringar vid inférande av beskattningssystem. Kompetens inom regional plane-
ring inklusive regionalekonomiska aspekter ar har till stor nytta.

Tillkommande verksamhetsomraden

Kunskapsplattformens verksamhet bor kdnnetecknas av en bred palett av aktiviteter: Kunskapsupp-
byggnad genom forskning och forsdksverksamhet, demonstrationer och seminarieverksamheter for
kommunikation och informationsspridning, deltagande i internationella projekt for utveckling av
natverk och insamling av erfarenhet och kunskap. Dagens verksamhet med fokus pa tekniska frage-
stallningar inom vagavgiftsomradet, bor kompletteras med en riktad utveckling inom nagra utvalda
omraden:
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Mer kunskap om alternativa finansieringsformer for att forsta vagavgiften i ett sammanhang.

ARENA behover skapa en bredare kunskapsbas nar det galler finansiering av transportinfrastruktur —
saval investering som drift. Detta kan ske antingen genom att etablera samarbeten med nya institut-
ioner och organisationer, eller genom att bredda engagemanget inom det befintliga partnerskapet.
Malet skall vara att ses som en trovardig kompetensresurs i fragor rérande infrastrukturfinansiering
genom fondsystem, OPS etc. samt innovativa driftsformer med funktionsentreprenader etc.

Stod till utveckling av regelverk

Utvecklingen av regelverk behover stottas dels genom att identifiera brister i befintliga regelverk,
dels genom att peka pa behov av regulativa atgarder. ARENAs uppdrag kan ocksa vara att kontrollera
att befintliga regelverk ar tillimpbara pa de fragestallningar som dyker upp, exempelvis:

* Registrering vid grans till tulldomaner
* Fotografering/registrering for kontrollandamal

* Kontroller vid vagsida
Tekniska fragestallningar av sarskild betydelse

Trots flera ars fokus pa att utveckla kunnande kring teknik och tillimpning av vagavgifter, visar den
genomfdrda analysen tydligt att det finns ett stort antal kvarstaende fragor dar intressenterna i vag-
avgifter i Sverige soker svar. Arbetet inom nuvarande kunskapsomrade ar saledes inte pa nagot satt
fardigt. Behovet kan sammanfattas som foljer:

Tillgang till grundldggande information om tillampning av vagavgifter

Som nationell kunskapsbas bor ARENA halla tillgdngligt en “handledning fér utformning av vagav-
giftssystem” som uppdateras kontinuerligt och gors tillganglig for olika grupper av intressenter.

Moijligheten till geografisk avgiftsdifferentiering

Arbetet med att utforma en fungerande |6sning for hur en geografisk differentiering faktiskt kan till-
lampas pa vagavgifter i Sverige, och hur olika regioners sarskilda krav kan aterspeglas i avgiften, be-
hover paborjas. Detta avser saval fardvagsbestamda avgifter (t.ex. kilometerskatt) som andra former.
Analysen bor inkludera en utvardering av den legala situationen med avseende pa differentiering.

Fardvagsbestamd vagavgift for alla fordon

Omvarldsanalysen pekar pa behovet av att utforma en fardvagsbestamd vagavgift fér alla fordon
som successivt kan ersadtta dagens drivmedelsskatter som styrmedel. En intressant maojlighet vore att
analysera huruvida ett nationellt system kan utformas med virtuella betalstationer for att ddrigenom
skapa en systemgemenskap med trangselskatterna.

Utvecklade former av trangselskatt; zon- och omradesbaserade |6sningar

Trangselskatten anvands idag som en l6sning for skatteuppbord pa gransen till ett omrade (Goteborg
resp. Stockholms stadskarnor). | och med den férnyade lagstiftningen kommer fran 2015 dven en
passageavgift pa Essingeleden att inga i trangselskatten for Stockholm och ett betalsnitt kommer att

placeras i innerstaden. Det vore vardefullt med en mer genomgripande analys av hur trangselskatten
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fungerar for t.ex. zonbaserade l6sningar, respektive i vilken utstrackning omradesavgifter baserade
pa fordonspositionering (t.ex. GPS) kan anvéndas.

Kontrollsystem for differentierad véagnatsanviandning

Omvarldsanalysen pekar mot att vi kan forvanta oss en alltmer differentierad fordonsflotta (eller
snarare sammansattning av farkoster) pa vara trafiknat. Ett satt att mota detta ar att peka ut olika
vagnat for olika typer av fordon for att undvika alltfor blandade egenskaper hos fordon som delar
infrastruktur. Detta gors bl.a. inom férsoken med IAP (Intelligent Access Program) for tunga lastfor-
don pa vag. Vi ser har mojligheter till en samordnad kontrollfunktion som kan méta flera behov.

Slutsatser

For att uppna ett sammanhangande, sdkert och effektivt svenskt brukaravgiftssystem aterstar ett
antal fragor att |6sa och med vetskap om att transportsystemet utvecklas kommer behoven av ny
och tvarvetenskaplig kunskap for anpassning till nya forutsattningar 6ka.
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3  Ett samnordiskt viagavgiftssystem

ARENA har inom sitt Nordiska perspektiv medverkat till vidareutveckling av den samnordiska betal-
tjansten EasyGo saval vad géller integration med andra lander och nya avgiftssystem. Ett nordiskt
samarbete kan lagga grunden for en samordning som vasentligt underlattar inférande och drift av ett
distansbaserat vagtullsystem i Sverige som ocksa har att hantera gransdverskridande transporter.
Potentialen i effektiviseringsvinst bor vara minst lika stor som den som erhallits avseende punktbase-
rade vagtullar genom NORITS-samarbetet®” och tjansten EasyGo®.

/7> TSP Fjellinien

Trondelag

Figur 2. Arkitektur for EasyGo. Kalla: easygo.com.

3.1 Grinsoverskridande kontroll

Friflodessystem for vagtullar tillater mer effektiva och anvandarvanliga vagtullsystem &n alternativet
med en boml&sning. De mojliggor ocksa mer miljovanliga 16sningar eftersom mindre utrymme be-
hovs och stopp/start av varje fordon och eventuella kéer undviks. Flera lander i Europa har redan
infort omfattande nationella vagtullsystem baserade pa fritt flode. Eftersom friflédessystem tillater
fordon att passera genom betalstationer utan att stanna, ar det nédvandigt att kunna driva in betal-
ningen efter att passagen skett. Inom ramen for ARENAs arbete med att formulera kraven pa ett
svenskt vagtullsystem sa att det passar EasyGo-samarbetet har en strategi for gransoverskridande

kontroller tagits fram**.

2 NORITS: Nordic Interoperable Tolling Systems.
= www.easygo.com: An introduction to EasyGo, 30 April 2012.

z Skadsheim, A. (2011), Cross border enforcement and exception handling, Vianova Transit.
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Inkasseringen fran lokala fordon ar normalt inget problem, medan betalning 6ver granserna i manga
fall ar ett stort problem. Pa grund av detta upplever avgiftsupptagare betydande forluster i intdkter
kombinerat med hoga kostnader for avgiftsuttag fran utlandska fordon. Lokala fordonsagare och
sarskilt akeriagare tycker det ar orattvist att de maste betala for varje passage medan manga ut-
landska fordon anvander samma vagnat gratis. Hittills har detta problem varit specifikt for de lander
som infort vagtullar baserade pa friflodessystem. Med inférandet av EETS (European Electronic Tol-
ling Service) kommer det att vara viktigt for acceptansen av EETS av de europeiska anvdandarna att
systemet behandlar alla lika, oberoende av ursprungsland.

Det ar viktigt att definiera vilka situationer som kommer att vara féremal for granséverskridande
kontroller av betalning. Behovet av att identifiera och hamta in betalning fran utlandska fordon ar
inte begrénsat till fordon som saknar ombordenhet (OBU). Aven fordon som &r utrustade med en
godkdand OBU som inte gar att ldsa av korrekt eller en icke godkdnd OBU, representerar situationer
dar samarbete mellan utgivare av OBU-er och betalningsupptagare kan visa sig betydligt effektivare
an alternativa kontrollmetoder. Detta problem har definierats och majliga I6sningar och eventuella
atgarder har identifierats for EasyGo i synnerhet och for EETS i allmanhet.

En kluster- eller natverksstrategi féreslas som ett tillvigagangssatt som majlighet att implementera
EETS. Angreppssattet innebar att avgiftsupptagare inom en geografisk region, t.ex. de nordiska lan-
derna, beslutar att arbeta tillsammans for att uppna ett antal férdelar. Om en sadan regional strategi
implementeras kan det skapas mojligheter att I6sa gamla problem pa nya satt. Féretag som ger ut
OBU:er till de regionala anvdandarna inom EasyGo-samarbetet maste underteckna ett utgivaravtal
med alla avgiftsupptagare inom EasyGo. Det avtalsmassiga ramverket separerar darfor redan utgi-
vare fran avgiftsupptagare.

Den regionala strategin har féljande fordelar:

* Samarbetet mellan avgiftsupptagare i en region ger:

o Enskyldighet for alla utgivare av OBU:er att teckna avtal med en regions alla avgiftsupp-
tagare oberoende av regionens storlek och geografiska lage.

o Enregion som ar attraktiv for alla utgivare p.g.a. antalet avgiftsupptagare och totala om-
sattningen i regionen.
Avgiftsupptagarna i regionen far en stark position i forhandlingar med utgivare.
En mojlighet att samarbeta om specifikationer, procedurer, gemensamma regionala
tjanster etc.

* Majoriteten av alla transaktioner kan hanteras inom varje region utan att paverka kapaciteten
hos ett gemensamt europeiskt natverk.

* Den regionala affirsmodellen ar tydligt definierad for bade avgiftsupptagare och utgivare av
OBU:er. Utgivare tillhandahaller en tjanst till avgiftsupptagare och anvandarna. Utgivare bor tilla-
tas anvanda OBU:n for ytterligare tjanster som farjor, parkering osv. och darigenom uppna en
mer attraktiv produkt dar delar av kostnaden téacks av andra leverantorer av transporttjanster.

e Om, till exempel, ett avtal finns mellan EasyGo and Osterrike/Tyskland och mellan Oster-
rike/Tyskland och Italien skulle detta forenkla ett liknande avtal mellan EasyGo och Italien dven
om trafikunderlaget &r mindre.

* Forvaltningen av driftskompatibilitet inom respektive region kan vara tillracklig daven for att han-
tera den interoperabilitet som behovs mellan regioner.
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* Kommunikationsinfrastrukturen inom regionerna skulle racka dven for att hantera de externa
transaktionerna. Det skulle darfor inte finnas nagot behov av ytterligare EETS-infrastruktur.
* Fundamentet fér den regionala modellen ar redan bevisad genom kommersiell drift av EasyGo-

tjansten sedan flera ar.

3.2 Teststrategi for EasyGo

EasyGo éar ett skandinaviskt samarbete for interoperabla vagavgifter dar brukaren med ett avtal och
en transponder kan betala elektroniskt for de vagavgiftssystem som finns inom EasyGo omradet.
Samarbetet baseras pa ett samarbetsavtal mellan vagavgiftsoperatérerna i Danmark, Norge och Sve-
rige. Tjansten har under 2013 utvidgats till att ocksa omfatta Osterrikes vigavgiftssystem fér tung
trafik. Utvecklingsprojektet som ARENA medverkat i bendmndes CREATE och omfattade dven
EasyGos arbete med anpassning och forberedelse infor den europeiska vagavgiftstjansten EETS till
det s.k. EasyGo+. Sarskilda strategier har utvecklats for alla tester som kravs i syfte att inféra
EasyGo+-tjansterna®. En teststruktur med kriterier for ett godkinnande har tagits fram for alla mo-
duler och funktioner som ska testas. Varje enskilt test beskrivs i detalj i separata testspecifikationer.

Arbetet med EETS falttester har resulterat i tva EasyGo+-specifikationer som ger forutsattningarna
for genomférande av anvandbarhetstester for att sdkerstalla "end-to-end” funktionaliteten mellan
en EasyGo+ vagavgiftsoperator och en EETS betalningsférmedlare. Testspecifikationerna som har
utvecklats fér den kommande EETS-tjansten anvdndes dven for de tester som genomfordes i CREATE-
projektet. For genomférande av testerna har ett sarskilt testverktyg (TestLink) anvants. Efter genom-
forande av testerna har testspecifikationerna evaluerats och uppdaterats.

3.3 Nordiskt samarbete inom vigavgiftsomradet

Europeiska unionen ut6var idag hard press pa medlemsldanderna att infora vagtullar enligt principer-
na om "anvandaren betalar" och "fororenaren betalar". Eurovinjettsamarbetet om tidsbaserade av-
giftssystem for tunga fordon kommer successivt att férsvinna i en framtid, pa grund av en vilja att
infora avstandsbaserade vagtullsystem. Dock har distansbaserade vagtullar visat sig vara bade poli-
tiskt riskabelt och relativt dyrt. Darfor har flera projekt géllande avstandsbaserade vagtullar skjutits
upp i Europa.

EUs ambition att infora driftskompatibla europeiska systemet for elektroniska vagtullar (EETS) har
annu inte uppnatts. Nuvarande interoperabilitet sker i sma 6ar inom eller mellan grannlénder.
EasyGo ar ett mycket bra exempel dér det finns granséverskridande interoperabilitet fér DSRC-
baserade vagtullsystem i de nordiska landerna. ARENA har utrett mojligheterna till samarbete mellan
de nordiska landerna kring en gemensam plattform for ett inférande av vagavgiftstjansten EETS.
Rapporten Nordic road charging cooperation®® sammanfattas i detta avsnitt.

Marknaderna for vagtullar 4r sma i de nordiska landerna, vilket fordyrar investeringar i teknik och

institutionella forberedelser. Det vore darfor [ampligt att de nordiska landerna skapar en gemensam
plattform och ett samarbete for "nadsta generations vagavgifter", det vill sdga att gora det maojligt att
hantera framtida vagtullsystem med samma teknik i alla lander. Varje land bér dnda kunna fatta be-

% Bidar, L., et al (2014), EasyGo test strategy, EasyGo.
%% Forss, M. (2013), Nordic road charging cooperation, ARENA-rapport 2013:02.
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slut om inférande, anvandning och tariffer. Tillsammans kan ldanderna uppna kostnadseffektiva l6s-
ningar som maximerar de ekonomiska fordelarna med vagtullar, samt géra det enklare och sédkrare
for anvandarna. Plattformen ska hantera viktiga fragor som:

* Personlig integritet
Att skydda anvandarnas personliga integritet ar viktigt i system som hanterar information om
fardvag och ar ocksa avgorande for allmanhetens acceptans.

* Kontrollsystem for regelefterlevnad
Kontroller av regelefterlevnad handlar om att hindra anvandare fran att smita fran att betala
skatter och avgifter och ar en kostnadsdrivande funktion.

* Informationssdkerhet
Saker systemdesign som garanterar informationssakerhet och férhindrar manipulation ar ett av-
gorande krav.

* Systemkomplexitet
Komplexitetsniva och vilka typer av vagavgifter som kan hanteras, trangselavgifter, distansbase-
rade avgifter, tilltradesavgifter, etc. behoéver definieras. Gemensamma krav pa precision och eta-
blering av affarsregler behover tas fram. Utifran detta kan ldnderna designa sina egna vagtullsy-
stem.

* Vagsidesutrustning
Genom gemensam upphandling av viktig vagsidesutrustning for vagtullsystem kan detta minska
kostnaderna for investeringar.

* Verksamhetsmodell
En modell for datautbyte, hantering av valutor och férdelning av kostnader behover utvecklas.

* Avgiftsomrade
Definition av tulldomaner ar viktigt for avgiftsupptagning och kontroll av regelefterlevnad.

* En backupleverantor
Inférandet av EETS forutsatter att en marknad med betalningsformedlare kommer att uppsta.
Om denna marknad inte intraffar, kan samarbetet omfatta nagon form av reservleverantor.

| slutdndan kan detta minska kostnaderna for investeringar och drift betydligt, samt minska risken for
att framtida vagtullsprojekt ska misslyckas. Ett viktigt krav ar att uppfylla EU: s avsikt avseende inte-
roperabilitet enligt EETS och dér alla relevanta EU-direktiv beaktas.

En nordisk samverkan genom utveckling av en gemensam plattform sker inte utan utmaningar. Iden-
tifierade utmaningar ar den politiska och offentliga acceptansen for vagtullar, rattsliga och institut-

ionella fragor samt tidsaspekten.

For att utveckla en gemensam plattform rekommenderas att starta ett gemensamt nordiskt projekt,
som skapar en prototyp for att demonstrera mojligheterna med en samverkan kring ett gemensamt
vagtullsystem. Projektet ska hantera de utmanande, men viktiga fragor som annu inte l6sts genom
EFC-direktivet och beslutet om EETS. Projektet bor samla viktiga aktorer fran myndigheter, EasyGo
och annan expertis fran vart och ett av de nordiska landerna.
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4  Ett sammanhdngande europeiskt avgiftssystem

ARENA har aktivt understott utvecklingen av interoperabla vagavgifter i Europa, bl.a. genom idé och
konceptutveckling?’, standardisering och kunskapsspridning®, och under projektperioden inféll ocksa
tidpunkten da EETS skulle vara implementerad for tunga fordon. De aktiviteter som genomforts riktar
framfor allt in sig pa affarsmodeller och sdkerhetspolicy for EETS och for europeisk standardisering,
redovisade nedan.

4.1 Affarsmodeller for EETS och andra tjdnster

| EETS-beslutet 2009/750/EC stipuleras att EETS (European Electronic Toll Service) skulle ha varit i
funktion per oktober 2012. Trots detta, har annu ingen privat aktor atagit sig rollen som EETS-
leverantor. Om man dartill betdnker att denna tjanst potentiellt kan involvera 100 miljoner anvan-
dare och ha en omsattning som goér den till en av de storsta ekonomiska aktiviteterna i Europa, fore-
faller avsaknaden av leverantérer forvanande. Forvisso existerar konstellationer av potentiella EETS-
leverantérer s& som AETIS?® men steget darifran till att de facto leverera tjansten verkar vara stort.
Detta vacker en rad fragor om vilka skélen ar till att EETS &nnu inte etablerats och vad som skulle
kravas for att etablera densamma. Detta ar utgangspunkten for de aktiviteter som genomforts ro-
rande ekonomiskt gangbara affarsmodeller for EETS samt integration av marknadsbehov for vagav-
gifter och som beskrivs i underlagsrapporten A viable business framework fér EETS and other ITS ser-

vices *°.
Nuldgesanalys

| syfte att fa 6kad kunskap om skalen till att EETS dnnu inte kommit till stand anordnade ARENA ett
tva-dagars seminarium med internationella experter fran akademi, myndigheter och naringsliv som
inbjudna talare. | synnerhet fokuserades pa hur viagsektorn kan dra nytta av kunskap fran andra sek-
torer. Sarskilt berordes i detta avseende hur sadan kunskap kan vara till nytta for att erbjuda attrak-
tiva ITS-tjanster samt fa till stand en val fungerande affarsmodell som stédjer EETS. Utfallet av semi-
nariet summeras i fem punkter nedan:

ICT-16sning

EETS-tjansten kommer sannolikt att automatiseras i form av en fordonsenhet som kommunicerar
med datoriserade administrativa system som i sin tur kommunicerar med varandra. | detta avseende
framkom att lardomar fran projekt s& som EasyGo>! kan med fordel dras nytta av for att sikerstélla
att ICT-16sningen moter det 6nskvarda kravet pa interoperabilitet. Det framkom vidare att olika 16s-
ningar i olika Iander kan minska den totala marknaden och géra EETS-tjansten mindre attraktiv att

z Forss, M., Gustafsson, I., Kallstrom, L. och Sundberg, J. (2008), Kilometerskatt for lastbilar i Sverige — ett konceptforslag,
ARENA-rapport 2008:1

28
www.arena-ruc.se/dokument/rapporter

% pssociation of Electronic Toll and Interoperable Services, europeisk intressentorganisation for potentiella EETS-
leverantérer

0 Sallberg, H., Sundberg, J. (2013), A viable business framework for EETS and other ITS services, ARENA-rapport 2013:03.

3 EasyGo ar ett skandinaviskt samarbete som mojliggor interoperabilitet mellan tulldomaner och tjanster
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erbjuda for privata aktorer. Just avsaknaden av en teknologisk standard for EETS-tjansten poadngtera-
des som ett hinder for dess etablerande.

Nya tjdnster

Aven om EETS-tjinsten i sig inte 4r ekonomiskt gdngbar for foretag sa kan det fortfarande finnas
ekonomiska skal for aktorer att ta pa sig denna roll givet att rollen medger att erbjuda tillhorande
ITS-tjanster som ar ekonomiskt gangbara. Det framkom att studier visar att lyckosamma nya tjanster
utvecklas av foretag som fokuserar pa vilket varde som skapas fér anvandaren snarare n av foretag
som fokuserar pa nya teknologiska losningar. | EETS-sammanhanget innebar detta att en EETS-
leverantor tydligt maste kunna kommunicera vilket varde (exempelvis bekvamlighet) som skapas
med hjalp av tjansten. Vidare, for att skapa vardefulla tillhérande tjanster visar studier att foretag
som ser kunder som medskapare av nya tjanster battre lyckas ta fram vardefulla sddana tjanster.

Privatisering

Att ga fran en situation dar vagavgifter traditionellt har varit ett monopol som skotts av staten till en
konkurrensutsatt marknadslosning kraver att saval nddvandiga incitament som tydliga marknadsreg-
ler skapas. Avseende detta framkom att direktiv om inférande av en verksamhet av privat karaktar
inte spelar nagon roll om det inte férvantas vara lonsamt att ta pa sig rollen. | fallet EETS framkom att
avsaknaden kan bero pa brist pa statliga subventioner fér inférande av ny teknologi eller att mark-
nadsreglerna inte tillrdckligt stipulerats. Nyckeln for att fa bukt med problemet &r att privata aktorer
och staten tydligt kommunicerar med varandra avseende marknadsregler, incitament samt finansie-
ring (risk).

Mellanhandsrollen

En EETS-leverantor blir en intermediar mellan infrastrukturhallaren och vaganvandaren. Enligt klas-
sisk ekonomisk teori ska mellanhdnder om majligt reduceras for att géra marknaden mer effektiv.
Avseende detta spérsmal framkom att mellanhander i olika branscher typiskt &r starkt konkurrensut-
satta eftersom de latt kan imiteras av andra, ofta saknar unik systemkunskap och har svag férhand-

lingskraft gentemot bestallare och kund.

| fallet EETS-leverantor skulle saledes den hoga risken med att agera mellanhand kunna férklara var-
for ingen dnnu tagit pa sig rollen. Vidare poangterades i detta avseende att for att mellanhander ska
Overleva i langa loppet kravs att de pa olika satt differentierar sitt erbjudande genom personalisering,
bundling och liknande aktiviteter. Osdkerhet avseende mellanhandsrollen behover troligen reduceras
for att privata EETS ska komma till stand.

Betalning

Huruvida en EETS-anvandare ska ta betalt for sjalva EETS, for tillhorande tjanster eller ett paket av
tjanster innehallande EETS-tjansten ar en central fraga. | synnerhet har valet av betalningsmodell
visat sig vara en knackfraga for digitala produkter och tjanster, till vilken EETS-tjdnsten kan raknas.

Forst och framst poangterades att kunden maste acceptera betalningsmodellen f6r att den ska bli
gangbar. Vidare visar studier att det kan vara framgangsrikt att kombinera olika betalningsmodeller

for en viss tjanst, sa som reklam och abonnemang.
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Andra utmaningar ar att valet av betalningsmodell ofta visat sig gynnas av att integreras redan i pro-
duktutvecklingsfasen. | EETS-fallet &r inte den stora utmaningen vem man ska ta betalt av (kund eller
konsument), detta ar redan preskriberat i EFC-direktiv, ddremot bor betalningslésningen vara sadan

att den fungerar bade for EETS-tjansten och tillhérande ITS-tjanster.

4.2 EETS siakerhetspolicy

Information och stédjande processer, system och natverk ar mycket viktiga tillgangar i elektroniska
system for avgiftsinsamling (EFC — Electronic Fee Collection). Hela affarsmodellen bygger pa att ack-
umulera information, hantera denna och déarefter begéra in betalning fran anvdandare av tjansten.
Informationssakerhet dr avgérande for riktigheten, palitlighet, tillforlitlighet och tillganglighet i EFC-
systemet samt for anvandarnas personliga integritet.

EETS-systemet ar avsett att integrera flera oberoende EFC-system i ett natverk som téacker hela
Europa. Det ar uppenbart att sakerhetshoten, sarbarheten och konsekvenser av eventuella saker-
hetsévertradelser ar mycket storre i ett integrerat EETS-system an de ar i ett system av oberoende
EFC operatorer. Hoten kan vara bade interna (inom varje lokal organisation eller inom EETS-
organisationen) och externa. Exempel pa sadana hot ar datorbedréagerier, sabotage, skadegorelse
och manipulation som aktiveras genom obehorig atkomst, dataintrang och skadlig kod.

ARENA har tagit fram ett forslag till en EETS sdkerhetspolicy®?, som bygger p& en problemformulering
av Stockholm Group, en sammanslutning av offentliga vagtullsupptagare i Europa. Syftet med férsla-
get till policy &r att reducera osédkerheter kring sakerhetsfragorna genom ett tydligt formulerat posit-
ionsdokument faststallt av Stockholm Group. Sakerhetspolicyn omfattar endast aspekter pa EETS och
tacker in de komponenter av interoperabilitet som definierats i EU-kommissionens EETS-beslut, dvs.
gemensamma resurser och processer for alla berérda EFC-system. Policyn galler foér EETS-systemets
informations- och kommunikationsinfrastruktur och inkluderar:

*  Fysisk utrustning som ombordenheter, vagsidesutrustning och datorutrustning.
*  Programvarukod som &r installerad och exekveras i den fysiska utrustningen.
* Information lagrad i databaser, information som utbyts via interface mellan system.

* Natverksinterface mellan fysisk utrustning.
Fyra 6vergripande policypostulat har formulerats:

* PD-1: Véagtullsuppgifter ska vara korrekta, fullstandiga, sparbara och skyddade.

* PD-2: EETS informationssdkerhet innebar att EETS-anvdandare med samma egenskaper ska be-
handlas lika.

* PD-3: Effektivitet ska beaktas vid inforandet av EETS informationssakerhet.

* PD-4: EETS informationssdkerhetskrav skall begransas till att stodja interoperabilitet mellan vag-
tulldomaner.

Det ar onekligen sa att EETS beh6ver samordning och tydligt 4garskap for att komma till stand och
driftsattas. Atminstone tva organisationer férutses behoévas for ledning och styrning av EETS hante-

*2 Janusson, U. (2012), EETS Security Policy, ARENA-rapport 2012:01.
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ring av informationssdkerhet — en EETS sakerhetsgrupp och en EETS samordningsgrupp foér standardi-
sering och certifiering.

EETS sdkerhetsgrupp samordnar och stédjer genomférande, underhall och forbattring av alla led-
ningssystem for informationssakerhet. Gruppen uppratthaller sdkerhetspolicyn, stipulerar krav, spe-
cifikationer och provningsmetoder som kravs for ett inférande av EETS. Samordningsgruppen for
standardisering och certifiering sdkerstaller 6verensstammelse med tekniska specifikationer for inte-
roperabilitet. Denna grupp bildas enligt mandatet i artikel 18 i EETS-beslutet.

EU member

states

EETS Providers

constitutes
COnstitutes

formally
mandates

Coordination
Group of
Notified Bodies

(formally mandated)

EETS Security

Group (coordination
group)

EETS Information Security
Interoperability Management

Figur 3. Organisation fér EETS hantering av informationssakerhet. Kalla: ARENA-rapport 2012:01

4.3 Europeisk standardisering inom elektroniska vagavgifter

Behovet av interoperabilitet driver behovet av standardisering. Oppna och gemensamma standards
ar nodvandiga for att skapa interoperabla system och tjanster. Med uppgiften att standardisera tek-
nik for vagavgifter etableras 1992 genom European Committee for Standardization (CEN) och deras
program for Intelligenta Transportsystem (ITS) en arbetsgrupp (CEN TC 278 WG1) med fokus pa
elektroniska vagavgifter och tilltradeskontroll. Sverige tog en aktiv del fran starten och den forsta
standarden, som avsag clearing av betalningar mellan avgiftsupptagare, blev klar 1993.

Det langsiktiga svenska engagemanget har bidragit till ett sarskilt stort intresse for ARENAs specifikat-
ioner. Under 2011 — 2014 har ARENA finansierat ordférande och sekreterare i arbetsgruppen, som
idag omfattar 51 experter fran 20 lander. Arbetet organiseras idag i fyra undergrupper:
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SG1 Informationsutbyte, arkitektur, sdkerhet

SG2 DSRC-baserade elektroniska vagavgifter, tester
SG5 GNSS/CN-baserade elektroniska vagavgifter
SG6 Overensstimmelsekontroll och stédsystem fér positionering

Under perioden har bl.a. standards rérande féljande omraden faststallts: utvardering av omborden-
heter och vagsidesutrustning, interoperabilitet for transpondersystem samt granssnittsdefinitioner,

positioneringsstdod och “Secure Monitoring” for autonoma system. Nyheter och information rérande
standardiseringsarbetet publiceras bl.a. via www.itsstandards.eu.
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5 Enframgangsrik innovationsmiljo

En innovation kan beskrivas som en férnyande idé, inom vilket omrade som helst, som har visat sig
lovande och ha betydande varde for samhallet. Processen att driva en ny idé mot implementering
och slutligen acceptans ar komplex, och innovationer uppstar ofta i samverkan mellan forskare, fore-
tag och myndigheter. Det ar darfor viktigt att skapa miljoer, det vill sdga innovationsmiljoer, som pa
olika satt minskar avstandet mellan de aktérer som samverkar i innovationsprocessen. Viktiga mal for
en innovationsmiljo ar att starka samhallet genom att skapa innovativa produkter och I6sningar och
underlatta for nya féretag och affarsidéer att utvecklas. Fran ett forskningsperspektiv syns en tydlig
utveckling dar allt stérre andel forskningsmedel soks i konkurrens med andra forskare, och for att
klara sig i konkurrensen har det darfor blivit allt viktigare att skapa starka och profilerade forsknings-
och innovationsmiljoer.

NetPort Science Park, beldget pa Ostra Piren i Karlshamn, ar idag en miljé dar flera aktorer &r verk-
samma, forutom organisationen NetPort Science Park exempelvis Blekinge Tekniska Hégskola (BTH)
Region Blekinge och ett antal privata féretag. Innovationsmiljon starks ytterligare tack vare planerad
vidareutveckling genom uppférande av byggnader som kompletterar befintlig miljoé och som stédjer
innovativ samverkan och nya arbetssatt.

For att starka den forskningsmiljo inom transport- och logistikomradet som drivs av BTH vid NetPort
Science Park har en rad olika aktiviteter genomforts inom ramen for ARENA. Fokus har bland annat
varit pa att bygga natverk mellan forskare, myndigheter och féretag, bade internt och externt. Detta
ar en viktig forutsattning for att en stark innovationsmiljo skall kunna vaxa fram.

Med syftet att knyta viktiga kontakter och sprida forskningsresultat har de BTH-forskare som varit
verksamma inom ARENA deltagit i konferenser, bl.a. Transportforum, ITS European Congress, ITS
World Congress, Nationella konferensen for transportforskning, International Conference on Ambi-
ent Systems, Networks and Technologies, IEEE International Conference on Services Computing och
Academy of Marketing. Man har dessutom deltagit i seminarier med myndigheter och foretag for att
diskutera bl.a. utvardering av ITS, elfordon och trafikmatningar. Under projektet har dven ett flertal
moten med foretag dgt rum, med syftet att finna 6ppningar foér samarbete. Det har dven arrangerats
en konferens med fokus pa inférandet av EETS (European Electronic Toll Service) och en workshop

om uppkopplade fordon och vagavgifter.

For att starka forskningen pa BTH inom transportomradet, har ARENA arbetat med att identifiera och
sammanféra de forskare pa BTH som idag arbetar med olika transporttillampningar, alltsa inte bara

de forskare som ar verksamma i Karlshamn. Diskussioner har inletts kring forutsattningar och mojlig-
heter for 6kat samarbete inom forskning och utbildning, och aktiviteter har genomforts. Bland annat
har en logistikkurs utvecklats i samarbete mellan forskare/larare med olika @mneskompetens. Avsik-
ten ar att framover fortsatta pa de samarbeten som har inletts, bland annat genom att séka finansie-

ring for gemensamma forskningsprojekt.

Under projekttiden har BTH tillsammans med NetPort Science Park arbetat med att soka finansiering
for gemensamma projekt. Viktigt att ndmna &r ocksa att BTH &r med i den nationella forskarskolan i
ITS (Intelligenta Transportsystem), dar bade doktorander och seniora forskare finns representerade.
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ITS kan beskrivas som applikationer som syftar till att forbattra trafiken, till exempel genom att un-
derlatta for trafikanter och trafikledning att anvanda trafikndten pa ett battre satt.

For att mojliggéra uppbyggnaden av en stark innovationsmiljo vid NetPort Science Park har flera fra-
gor som bor utredas identifierats. En viktig fraga ar vilket, eller vilka, dmnesomraden miljon skall
fokusera pa. Oavsett var fokus kommer hamna &r det viktigt att miljon har ett tvarvetenskapligt fo-
kus, och att forskare med olika kompetenser och bakgrund knyts till miljon. Pa detta satt har arbetet
inom ARENA bedrivits, dar forskare med datavetenskap, matematik, och ekonomi som huvudomrade
varit verksamma. Det ar ocksa viktigt att inriktningen tydligt kopplas till BTHs profil, det vill saga till-
lampad IT och innovation for hallbar tillvaxt, for att det pa sa satt skall finnas incitament for BTH att
satsa langsiktigt i miljon. BTH har satsat kontinuerligt under utvecklingen av den nuvarande forsk-
ningsmiljon i Karlshamn, bland annat har BTH inom ARENA medfinansierat en doktorand verksam
inom transportomradet. Forutom kopplingen till BTHs profil ar det viktigt att det finns en tydlig kopp-
ling till utbildningsprogrammen som BTH bedriver, sa att hogskolan kan bidra till att forsérja miljon
med forskare.

Eftersom detta arbete gjorts inom ramen for ARENA &r utgangspunkten har att miljon bl.a. kommer
fokusera pa transport och logistik. Framforallt &r det viktigt att miljons fokus ocksa matchar kompe-
tensen hos de forskare som ar aktiva vid BTH. Darfor bor man inom ramen for vidare uppbyggnad av
innovationsmiljén gora en inventering av BTHs forskningskompetens. Exempel pa &mnes- och till-
lampningsomraden dar BTH idag ar starka ar elektromobilitet, modellering av jarnvagstrafik, hamnlo-
gistik, godstransportmodellering, avancerad matteknik, affarsmodeller (till exempel inom transport-
omradet) och utvardering av ITS-tjanster. Mojligen ar hallbara transport- och logistiksystem ett nytt
relevant omrade. Det &r viktigt att avstampet for ett fokusomrade ar en langsiktig finansiering. Majli-
gen skulle en mer regional samordning kunna bidra till detta.

Slutligen maste podngteras vikten av att region, kommun och naringsliv stottar uppbyggnaden av
innovationsmiljon. Sa har det varit under uppbyggnaden av forskningsmiljon i Karlshamn som kanske
inte varit mojlig utan bland annat kommunens och regionens stdod.

Nedan sammanfattas delar av de forskningsinsatser inom ramen for ARENA 3 som utforts vid BTH.
For varje del finns det en langre version som kan erhallas genom att kontakta ARENAs projektledning.

5.1 EETS och integration av marknadsbehov

Nuldgesanalysen av affairsmodeller for EETS, som redovisas under 4.1 ovan, pekade pa att det ar
tveksamt om det ekonomiskt I6nar sig att enbart leverera EETS som sadan for en privat aktor pa
marknaden. Detta da mellanhandsrollen ar utsatt, marknadsreglerna inte verkar vara tillrackligt sti-
pulerade och osdkerhet verkar rada avseende framtida teknologisk standard for EETS. Som en kon-
sekvens av detta valdes att fokusera pa dkeriers intresse och betalningsvilja for relaterade mobila
tjdnster. Detta eftersom EETS i en paketlésning med tillhérande ITS-tjanster skulle kunna vara en
ekonomiskt gangbar affar for en privat aktor. Valet att fokusera studien®® p& mobila tjanster basera-
des pa att dylika informationstjanster i realtid kan vara sarskilt intressanta i sammanhanget tung
trafik.

33 Sallberg, H., Wrenne, A., Blomqvist, J., 2014 "The zero price effect extended? An empirical study of multi-component
online mobile services”, 47th Academy of Marketing Conference, Bournemouth, England.
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En webbenkat sdndes ut till ett stort antal svenska dkerier rérande deras intresse och betalningsvilja
for sex mobila realtidstjanster®. Tjdnsterna valdes ut baserat pa en tidigare studie fran 2008 dar in-
tresse och betalningsvilja for en stor mangd ITS-tjanster undersdktes®>. Anviandning, intresse och
betalningsvilja bedomdes pa en 7-gradig skala.

Resultaten visar 6verlag inte pa nagon storre anvandning av, intresse eller betalningsvilja for de sex
tjansterna. Det verkar finnas ett visst intresse for de tre tjansterna realtidstrafikinfo, realtidspérning
och -s6kning samt férvdntad ankomsttid med viss betalningsvilja for de tva senare. Spridningen i
svaren relativt stor, de tre tjansterna ar av nagot storre intresse for storre dkerier samt for akerier
som har farre aterkommande rutter. | synnerhet verkar tjdnsten férvintad ankomsttid vara mer in-
tressant for segmentet dkerier som har fler an 30 fordon. Vidare framgar ocksa att s6kning och spar-
ning ar av stort intresse for detta segment. Slutsatsen ar att storre akeriféretag darmed har ett storre

intresse for mobila realtidstjanster an mindre akerier.

Mot bakgrund av att det endast verkar finnas moderat intresse och |ag betalningsvilja for enskilda
mobila realtidstjanster genomfordes ytterligare en undersdkning i vilken det testades i vilken ut-
strackning paket av realtidstjanster dar en eller flera av tjansterna erbjuds gratis efterfragas®. |
sammanhanget testades det som kallas for nollprismodellen. | nollprisstudien, med samma 113 re-
spondenter som i enkéatstudien, inkluderades tre realtidstjanster. Nollprisstudien syftade saledes till
att testa om paket av mobila realtidstjanster som inkluderar gratistjanster ar gangbar som affarsmo-
dell gentemot akerier. Varje dkerirespondents uppgift vara att vélja mellan tva tjanstepaket fran tva

fiktiva foretag.

Tillstand Tjanster Pris Tjanstepaket A \ Pris Tjanstepaket B

Realtidstrafikinfo 100 80

1 Omplanering av rutt 30 20
Forvantad ankomsttid 30 20
Realtidstrafikinfo 100 80

2 Omplanering av rutt 20 10
Forvantad ankomsttid 30 20
Realtidstrafikinfo 100 80

3 Omplanering av rutt 10 0 (gratis)
Forvantad ankomsttid 30 20

Figur 4. lllustration av tillstand och tjanstepaket. Priser i SEK avser experiment 1.

Priserna per tjanst baserades pa en mindre pilotstudie dar akare fick ange hur mycket de skulle vara
villiga att betala i form av en manadsavgift fér olika tjanster®’. Priset for tjansten omplanering av rutt
med samma summa for tjanstepaket A och B mellan varije tillstand sa att det blev gratis for tjanste-
paket B i tillstand 3 medan priset fortfarande forblev positivt for tjanstepaket A. Experiment 2 skiljde
sig bara i ett avseende fran experiment 1: priserna for bade omplanering av rutt och férvéntad an-

komsttid varierades mellan de olika tillstanden.

Varken i experiment 1 eller experiment 2 kan pavisas en nollpriseffekt. Resultaten visar vidare att en
gratistjanst av tre ar otillrackligt for att fa respondenter att foredra ett paket med gratiserbjudande

3 Sallberg, H., Wrenne, A., Blomquvist, J., 2014. Resultat av survey om mobila tjanster for akerier. Intern ARENA-rapport
33 Mobil-IT-rapport, 2008. Mobil-IT fér gods pa vag — sammanstallning av transportféretagens intervjusvar

36 Sallberg, H., Wrenne, A., Blomqvist, J., 2014 "The zero price effect extended? An empirical study of multi-component
online mobile services”, 47th Academy of Marketing Conference, Bournemouth, England.

37 Sallberg, H., Wrenne, A., Blomquvist, J., 2014. Resultat av survey om mobila tjanster for akerier. Intern ARENA-rapport
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framfor ett utan gratiserbjudande. Nar tva av tre tjanster blir gratis 6kar emellertid andelen som
véljer ett paket med gratiserbjudande framfor ett som inte ar gratis fran 67 % till 85 %. Inte heller
denna 6kning ar emellertid statistiskt signifikant.

Det kan finnas flera skal till att nagon nollpriseffekt inte gar att pavisa. Emedan tidigare studier
framst har fokuserat pa ”"business-to-consumer-kontexten” fangade denna studie snarare kontexten
”business-to-business”. Respondenterna i dessa studier var beslutande 6ver sitt akeriféretags finan-
ser men inte den som konsumerade tjanstepaketet. Med andra ord, for att en nollpriseffekt ska upp-
sta kan det vara sa att den som beslutar om képet ocksa ar den som erhallet det som blir gratis.
Darav kanske ingen positiv kdnsla uppstar som paverkar képarens beslutsfattande med konsekven-
sen att ingen nollpriseffekt uppstar. Studien indikerar saledes att ITS-tjanstepaket med gratiskompo-
nenter inte verkar vara en gangbar affirsmodell i akerikontexten. Fortsatta studier kravs dock for att
kunna dra slutsatsen att tjanstepaketlosningar av detta slag inte ar ekonomiskt gangbara.

5.2 Systemkonsekvenser av differentierade vagavgifter

Denna del av rapporten hade som syfte identifiering av vagavgiftstjansters maojliga paverkan for
transporters utférande, med ett brett perspektiv. Dessutom var malet ocksa att analysera, och om
moijligt, att kvantifiera eventuella vagtransporteffekter som en foljd av en vagavgiftstjanst. For att

uppna malet, har féljande fragor tagits upp:

1. Vilka parametrar ar lampliga for att uppskatta relevanta vagavgiftstjansteeffekter pa olika trans-
portdomaner, t.ex. transportinfrastruktur?

2. Vilka metoder ar lampliga for att analysera vagavgiftstjansteeffekterna pa olika transportdoma-
ner?

3. Vilka ITS-tjanster ar lampliga for gemensam implementering med vagavgiftstjanst for att skapa
langsiktiga synergieffekter?

Fokus ar en vagavgiftstjanst som kan levereras enligt ett differentierat vagavgiftssystem. Inom
ARENA har tagits fram ett forfinat koncept for differentierade vagavgiftssystem med ett svenskt per-

39 40 41 “ 42 .
och en teknisk rapport™ som genomforts un-

spektiv®®. Detta avsnitt sammanfattar tre studier
der ARENA 3-projektet kring olika aspekter av systemkonsekvenser for en differentierad, svensk vag-
avgiftstjanst. For att identifiera potentiella vagavgiftseffekter fran ett bredare perspektiv, har hansyn
tagits till samspelet mellan en vagavgiftstjanst och vagtransportmiljon. Litteraturstudier har till en

stor del bidragit till att identifiera effektparametrar®’. Analysen®® har fokuserat framst pa att studera
det komplexa samspelet mellan olika effektparametrar med hjalp av en informationsteori-inspirerad
metod. Att kunna identifiera ITS-tjanster som ar lampliga for gemensam implementering med vagav-

giftstjanst, ha en optimeringsmodell** med strategiska perspektiv tagits fram. Modellen féresla kom-

*8 sundberg, J. (2011). ARENA 2 Concept, ARENA-rapport 2011:02
3 Mbiydzenyuy, G. (2014a). Strategic Service Selection Problem for Transport Telematic Services: An Optimization Ap-

proach .The 11th IEEE International Conference on Services Computing, June 27 - July 2, 2014, Anchorage, Alaska, USA.

40 Mbiydzenyuy, G. (2014b). Impacts of differentiated road charges — a proposed model. The 21st World Congress on Intelli-
gent Transport Systems, September 7-11, 2014, Detriot, Michigan.

41 Mbiydzenyuy, G. (2014c). Impacts of differentiating road charges—what is the added value? The 10th ITS European Con-
gress 16 — 19 June 2014, Helsinki Finland.

2 Mbiydzenyuy, G. (2014d). Impact parameters in view of differentiated road charges, trends from statistics and existing
research. Technical Report.
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binationer av nyttiga tjanster med en vagavgiftstjanst for implementation under olika forutsattning-
ar. For att mojliggéra bedomningar av framtida parametervarden, har en statistisk berdkningsmodell
anvants (sa kallad S-curve).

Tjugofyra effektparametrar identifierades inom olika transportdomaner. Dessa parametrar ar (med
engelska benamningar): Fleet age composition, Axle composition, Fleet capacity distribution, Dwell
time at terminals, Terminal capacity supply, Road capacity supply, Road maintenance, Tonne-km,
Vehicle-km, Utilization of HGV* transport capacity, Fatal accidents and severe injuries, Noise, Pollut-
ion, Energy consumption, Driver integrity, Driver experience, Number of loading/unloading, Number
of trips, Road choices, Mode choice, Consolidation activities, Transit mileage through Sweden, Share
of foreign traffic och Road transport capacity demand. Positions- och tidsdifferentieringsfunktioner
av ett vagavgiftssystem enligt ARENA-konceptet stod for de flesta effekterna pa vagtransportsyste-
met. Resultaten tyder pa att vagkapacitetsforsorjning, korstracka, och andel utlandsk trafik (Road
capacity supply, Transit mileage, och Share of foreign traffic) stod for den stérsta andelen av mar-
ginalffekterna. Analyser av historiska data for tung trafik i Sverige (Lastbilstrafik 2002-2013 och For-
donstatistik 2009-2013) har anvands till att uppskatta effekterna for nagra av parametrarna*. Resul-
taten anvands som underlag for berdkning av entropivinster for hogre doméaner. Resultaten av
entropiuppskattningen tyder pa att produktion av vagtransporttjanster ar den outputdoman med
storst avvikelsen fran medelentropivardet. Analyser av olika scenarier med hjalp av optimering mo-
dell visar tre ITS-tjanster som kan vara till nytta for gemensam implementation med en vagavgifts-
tjanst. Dessa tjanster (med engelska bendamningar) inkluderar ”Sensitive Goods Monitoring, Theft
Alarm and Recovery, and Transport Resource Optimization”. | studien antas ett vdgavgiftssystem som
implementeras med en inkrementell driftsattningsstrategi, dvs. stegvis utveckling med extra funkt-
ionalitet.

Ingen av de tjugofyra parametrarnas effekter befanns vara enbart associerade med en differentierad
vagavgiftstjanst darfor att existerande l6sningar som skatteregler for bréansle, broavgifter, och trang-
sel skatt redan paverkar effektparametrarna. Detta innebér att i studien av effekterna av en differen-
tierat vagavgiftstjanst ar det nédvandigt att bortse fran effekterna av befintliga system. En vagav-
giftstjanst baserad pa ARENA-konceptet kommer att ha nagot storre inverkan pa produktion och
leverans av transporttjanster jamfort med doméaner som konsumtion av transporttjanster, logistik
och transportinfrastruktur. Aven om detta kan tyckas strida mot det primdra malet for en differentie-
rad vagavgiftstjanst som syftar till forvaltning av infrastruktur, kan det ses som en aterspegling av
infrastrukturpolitiken pa leverans av transporttjanster. Transportorganisationerna har en tendens att
flytta kostnaderna till konsumenterna vilket kan leda till att infrastrukturpolitiken kan ha stor bety-
delse for produktion och leverans av transporttjanster.

En optimeringsmodell har implementerats for att bedéma nyttor med kombinationer av tjanster med
en vagavgiftstjanst fran det strategiska perspektivet (10 ar). Att med lagstiftning genomdriva alltfor
manga tjanster kan férdréja marknadens formaga att generera nettoavkastning dven om effekten ar
implementation av fler tjanster pa kort tid. Dock tyder modellen pa att Iata implementation av ITS-
tjanster drivas av marknaden kan forbattra nettoavkastningen, men da kommer det kravas langre tid
for att fler tjanster ska implementeras. | framtiden, kan uppskattningen av effektparametrar pa in-

B HGV: Heavy Goods Vehicle = tung lastbil

4 Mbiydzenyuy, G. (2014d). Impact parameters in view of differentiated road charges, trends from statistics and existing
research. Technical Report.
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matningsskiktet forbattras, och med hjalp av procentuella bidrag kan entropimodellen eventuellt
forbattras. De prognosmodellerna for saval optimeringsbaserade och entropibaserade modeller kan
forbattras, till exempel med hjalp av simuleringsmodeller for att generera parametervardena, eller
med hjalp av data fran faltforsok.

5.3 AttKkartldgga fordonsrorelser

Trafikméatningar bidrar med viktig information for att kunna analysera trafik i vagnatverk. Regel-
bundna matningar av trafiken kan exempelvis anvandas for att planera och styra trafik, uppskatta
restider, berakna miljépaverkan eller forutse trangsel. Trafikméatningar utgor i flera olika meningar
ett viktigt beslutsunderlag, direkt och indirekt efter aggregation och berdkningar av olika slag, ef-
tersom den insamlade informationen ar av central betydelse infér férandringar i infrastrukturen. Till
exempel utfor Trafikverket regelbundet riksomfattande méatningar av trafikfléden pa det statliga vag-
natet for att fa fram bland annat drsmedeldygnstrafik (ADT), som bl.a. anvands for att planera un-
derhall av vagar och analysera forandringar i trafiken. De flesta matningar som genomfors i Sverige
tillhor klassen passiva matningar eftersom de enbart rdaknar antal fordon. Mer avancerade system
som anvands for identifiering av fordon vid trangselskatt och andra vagavgifter klassificeras som ak-
tiva. Oftast anvands nagon form av kameradvervakning som avlaser fordons registreringsskyltar som
matchas med fordonsregistret.

Trots att det arligen laggs stora resurser pa insamling av trafikdata, ar kunskapen begransad kring hur
fordon ror sig 6ver stérre omraden. | arbetet kring utveckling av metodik® fér kartlaggning av for-
donsrorelser har tagits fram en grundldaggande idé som anvands i stora delar av arbetet i ARENA. Idén
bygger pa att fasta och mobila kontrollenheter identifierar fordon och rapporterar in var dessa befin-
ner sig till ansvarig myndighet. Med utgangspunkt i den grundlaggande idén, har inom ARENA utveck-
lats en trafikmodell. Syftet med trafikmodellen ar dels att illustrera den grundlaggande idén och att
generera ny kunskap om fordonsrorelser utifran de data som idag finns tillgangliga. For att visa att
modellen ger korrekta floden har den testats pa ett natverk motsvarande sodra Sverige.

For att visa hur modellen kan anvédndas har olika resultat tagits fram:

1. Identifiering av rutter, sddana att de kordes av signifikant fler fordon dn vad man skulle férvantat
sig utifran de aktuella dagsflodena, det vill sdga rutter dar timfléden stimmer 6verens pa sadant
satt att det ar troligt att fordon kor rutterna i deras helhet.

2. Var en fast portal bor placeras for att identifiera sa manga unika fordon som majligt har under-
sokts. Vidare har undersokts var tva fasta portaler bor placeras for att identifiera s manga unika
fordon som méjligt.

3. Med utgangspunkt fran det studerade natverket har modellen anvéants for att utvardera den
grundldggande idén, genom att studera hur stor andel fordon som forvantas identifieras under
olika forutsattningar. Exempelvis har kontrollerats hur stor del av fordonsflottan som av mobila
portaler identifieras minst en gang.

Utover de anvandningsomraden som diskuterats ovan, finns det manga andra sitt att anvénda den
framtagna modellen. Ett intressant satt att anvanda modellen ar att utvardera olika (heuristiska)

4 Laksman, E., Holmgren, J., och Dahl, M. (2014). Large-scale traffic data collection using active measurement technology.
Internal technical report for the ARENA 3 project
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algoritmer for placering av fasta portaler. Pa satt skulle modellen dven kunna anvandas for att utvar-
dera olika kontrollsystem for vagavgiftssystem.

Inom ramen for arbetet med kartlaggning av fordonsrorelser har dven fokuserats pa att finna nya
matematiska metoder som systematiskt bestammer lampliga placeringar for trafikmatningsutrust-
ning. Malet ar att finna effektiva val for utplacering av matportaler, till exempel genom att finna sa fa
men samtidigt de i nagon mening mest relevanta vagstrackorna att mata. Flera olika metoder har
studerats dar syfte varit att utifran en 6nskad fragestéallning finna intressanta vagar i natverket som
innehar egenskaper som en portalplacering ur matsynpunkt skulle kunna dra maximal nytta av.

Oavsett om det handlar om passiva eller aktiva matningar kravs det vanligtvis en dedikerad mat- eller
kommunikationsutrustning som placeras fysiskt dar man vill mata. Férmagan att maximera nyttan av
matningarna sammanfaller normalt med maximerad observerbarhet fran sa fa matstationer som
moijligt. Om man bara &r intresserad av rena trafikfloden sa skall man kanske géra matningar langs
storre vagar som representerar vagnatverket val, det vill sdga sa att man far sa god tackning som
moijligt. Om man &r intresserad av att studera resmonster och vill identifiera vilka strak eller korrido-
rer som anvants flitigt sa bor méatstationerna troligtvis placeras s att de fangar manga gemensamma
fordon, samtidigt som stationerna helst bor vara val separerade i det aktuella ndtverket. Dessutom
kan dven a-priori information, det vill sdga forkunskaper om hur trafiken “normalt” beter sig, paverka
pa vilka platser man bor mata.
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En del av arbetet®® har fokuserat p3 att studera méjligheterna att anvinda avancerade analysme-
toder for att starka kunskapen om godsfloden pa vara vagar. Inom ramen for arbetet har trafiksimu-
lering och matematisk modellering utvecklas, dar fokus var pa hur man kan kartlagga hur sjalva for-
donen ror sig. Viktigt att ndmna ar att kartlaggning av godsfléden kraver ytterligare data och andra
metoder dn de som kan anvandas for kartlaggning av fordonsfléden, eftersom man typiskt inte kan
faststalla vad som transporteras pa en lastbil utifran de matteknikerna sdsom kamera6vervakning.
Den fraga som ligger till grund for arbetet kring kartlaggning av godsfloden ar: Gar det att uppskatta
ett fordons rutt och vilken last som finns pa fordonet under ruttens olika strackor baserat pa en foljd
av fordonspositioner? Malet med arbetet ar att bidra med metodik for att synliggéra den last som

finns pa fordon.

| detta arbete®’ har identifierats ett minimum av data som maste tillgangliggoras for varje forsan-
delse, for att det skall var mojligt att bygga prediktionsmodeller. Dessutom maste man kanna till
motsvarande fardvagar (till exempel via GPS-spar). Det ar ocksa viktigt att tillgang ges till alla forsan-
delser under en viss tidsperiod, for att man inte senare systematiskt skall uppskatta fordonens last
fel. Det &r ocksa viktigt att det finns tillrdckligt med information for att spara varuforsandelser dven
nar flera fordon varit inblandade i en férsdandelse.

For att 6vervakad inlarning skall fungera ar det ocksa viktigt att fléden av fordon och gods ar relativt
stabila 6ver tid, atminstone for enskilda foretag, eftersom férandringar i transportmonster snabbt
kan gora en prediktionsmodell inaktuell. Darfér lampar sig 6vervakad inlarning inte nédvandigtvis for
att uppskatta alla typer av floden. | vilka situationer det ar lampligt att anvanda 6vervakad inldrning
ar nagot som &ar viktigt att studera i mer detalj framover.

5.4 Smartare informationshantering

For att praktiskt kunna tillgodose behovet att ta ut vagavgifter kravs det nagon slags insamling av
information. Tanken ar ju i grund och botten att man genom kartlaggning av fordons rorelser kan
avgiftsbeldgga trafiken i nagon slags proportion till den paverkansgrad som foreligger i forhallande till
den korda strackan. Det vill sdga, paverkansgrad i meningen att den i en férlangning kan kopplas till
effekter av olika slag som i sin tur kan varderas i pengar sasom kostnader relaterade till utslapp av
olika slag, trangsel, slitage, trafikolyckor och buller. Manga olika teknikval finns redan idag tillgdngliga
och i ARENA-projektet har vissa effekter av sddana val studerats samt inneb6rden av vad den under-

liggande tekniklosningen kan innebéara for anvandarna av systemen.

Manga framtida teknikl6sningar for kartlaggning av fordonsrérelser bygger pa satellitbaserade sy-
stem, medan andra samlar information med sto6d av markbaserad teknik. Alla satellitbaserade navi-
gationssystem introducerar tyvarr oundvikliga navigationsfel av olika slag. For att kunna utféra en
korrekt debitering sa maste koordinaterna som tagits emot fran det satellitbaserade systemet mat-
chas mot en vektorbaserad vagkarta. Pa engelska heter denna komplicerade och mycket beraknings-
intensiva process "Map Matching" och pa svenska kallar vi det for "kartmatchning". Ett vagavgiftssy-
stem som anvéander kartor och insamlade formodade positioner som debiteringsunderlag maste i

4 Bakhtyar, S., Henesey, L. (2014). Freight transport prediction using electronic waybills and machine learning. In IEEE con-
ference on Informative and Cybernetics for Computational Social Systems (ICCSS2014). Qingdao, China. pp. 128-133

4 Bakhtyar, S., Holmgren, J. (2015). A two-step framework for route and freight estimation. Accepted in the 6th Interna-
tional Conference on Ambient Systems, Networks and Technologies (ANT-2015). London, United Kingdom
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grund och botten besta av en kraftfull kartmatchningsprogramvara som klarar av att hantera exem-
pelvis vektorbaserade kartformat. Idag finns i Sverige kartmaterial, sdésom den nationella vidgdataba-
sen NVDB, som uppfyller detta krav, men det finns dven andra, mer globalt tdckande, vektoriserade
informationskallor av varierande kvalité, exempelvis Navteq eller killkodskartor saisom OpenStreet-
Map (OSM).

Problemet med att pa ett tillforlitligt satt matcha ett fordons formodade fardvag mot en karta forsva-
ras av de begrasningar som exempelvis finns i fordonens tekniska loggningsutrustningar, OBU:er (On
Board Units). En OBU ar det tekniska system som ett fordon for med sig i syfte att registrera fordo-
nets rutt, som i sin tur skapar grunden till ett debiteringsunderlag. Det tekniska problemet med en
OBU bestar i att enheten i praktiken inte bara skall utgora lagringsplats for positionsdata, utan dven i
vissa fall lagra vektoriserade kartor, helst kunna utféra en stor mangd berékningar, kryptera innehall
och pa ett tillforlitligt satt kunna kommunicera datainformation med omvarlden. Kommunikation for
att mojliggora datainsamling for operatdren ar ett maste som normalt &r férknippat med kostnader
och begransningar av olika slag. Ur kommunikationssynpunkt handlar det om att dverfora datain-
formation till och fran enheten, vilket inte alltid gar att sdkerstalla.

Kartmatchning fran ett fordons sanna fardvag till en rutt pa en karta, ar for alla idag en valkand
grundlaggande del i den navigationsassistans som finns tillgdnglig via navigatorer, men naturligtvis sa
kan tekniken anvdndas som en utgangspunkt for ett vagavgiftssystem. Rent tekniskt kan en rutt lag-
ras som en vektor bestaende av hérnpunkter med tillhérande tidsangivelser. Tidsangivelserna i sti-
gande ordning med sina hornpunkter utgor vad man teknisk brukar bendmna ett polygontag eller
polylinje. En karta kan dven den ses som en uppsattning av manga sadana polylinjer, dar var och en
av dem utgor olika typer av objekt pa kartan sdsom en vagstracka. Ju fler noder en polylinje innehal-
ler, desto mer exakt kunskap om rutten eller kartobjektet har man. For att kartmatchningen skall
leverera korrekta resultat, ar det viktigt att bade rutt och kartan ar av hog kvalitet. Kvalitén beror till
stor del av antalet punkter i loggning eller karta samt med den tidstathet loggningen har skett. Men
systembegrasningar satter alltid en grans for vad som ar rimligt och praktiskt mojligt att hantera och
datainformationsméangden maste darfér reduceras. Tyvarr sa kan man inte slanga bort hérnpunkter
hur som helst eftersom risken dr da 6verhdangande att man far ett oacceptabelt slutgiltigt debite-
ringsunderlag. Det ar viktigt att reduktionen av hérnpunkter i polygontaget sker pa ett val valt satt
for att om maijligt minimera skadan av att sldnga bort ndgon information 6ver huvud taget. For att
minimera informationsbortfallet maste man, fran fall till fall, avgora vilka horn som kan utelamnas
fran kartan eller rutten utan att i nagon mening dndra pa formen for polylinjen alltfor mycket.

Inom ramen for ARENA-projektet sa har vissa delar haft sitt fokus pa att studera just denna typ av
ofrankomliga forenklingsatgarder, det vill sdga studier som syftar till att utvardera kvaliteten efter,
samt innebérden av, olika typer av férenklingar som sker under kartmatchningen®®. Det visar sig, inte
helt ovantat, att den egenskap eller kanske snarare den grupp av egenskaper som ar viktigast att
fokusera pa beror av tillampningen i fraga. Skillnaden mellan férenkling och sann fardvag kan alltsa
skilja avsevart och detta maste tas med vid utformningen av vagavgiftssystem ur ett informationsbe-
handlings- och avgiftsperspektiv. For att mer systematiskt utreda de grundlaggande processerna ur
vagavgiftskartlaggningssynpunkt har olika “familjer” av kartlaggningsalgoritmer och deras prestanda
studerats®® Algoritmerna utvirderas objektivt utifran deras prestanda i olika avseenden och sam-

8 Laksman, E., Dahl, M., 2014, Reliable recording. ARENA Internal Report
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banden (korrelation) mellan familjernas olika egenskaper riaknas fram. Statistisk korrelation, har stu-
derats och resultaten kan vara anvandbara for faststillande av vilka typer av férenklingsatgarder som
bor och kan vidtagas for att uppfylla myndighetens krav for en viss applikation. Pa ett liknande satt
kan en kartmatchningsatgard i princip alltid vara 6verlagsen en annan, och man kan pa sa satt stipu-
lera nya riktlinjer och stélla helt nya krav fran den ansvariga myndighetens sida. Genom att studera
de olika metodernas styrkor och svagheter kan man i en forlangning nad en mer optimal systempre-
standa och en tillforlitlighet som brukarna forvantar sig. Kontrollerande myndigheter kan pa ett mer
systematiskt satt stipulera de riktlinjer och indirekt stélla relevanta krav som leverantérer av tjdnster

maste kunna leva upp till.
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6 Faltforsok och testverksamhet

ARENA har en tradition av att arbeta med faltforsok och testverksamhet, bl.a. for att verifiera att
konceptet for kilometerskatt fungerar®®. ARENA har tillgang till Test Site NetPort, ett faltforsdksom-
rade for ITS med verksamhet i Blekinge och Skane®®, som &r en del av ITS Swedens initiativ till sam-
verkande faltforsoksanlaggningar ITS Test Sites of Sweden’’. Under ARENA 3 har testverksamheten,
bade vad galler utrustning och kompetens, varit inriktad pa trafikmatning. Dessutom har ett natverk
for testverksamhet kring Ostersjon bérjat byggas upp.

6.1 Trafikmitning med ANPR-teknik

Det underlag som idag finns kring utlandsk trafik pa svenska vagar, ruttval for tung trafik, transporter
av farligt gods och distributionstrafik i stader ar i manga stycken bristfallig. Det finns ett stort behov
av objektivt underlag for att kunna foéra diskussioner kring konkurrenssituation, trafiksakerhet och
miljéstyrning. Trafikverket initierade darfér ett FOI-projekt, Trafikmdtning 2012%%, med syfte att ut-
reda matmetoder for att tillfredsstélla dessa behov och senare genomfora pilotmatningar i Goteborg

och Stockholm. De analyser man planerade var:

* Andel tung trafik genom att klassificera personbilar och tunga fordon
* Andel utldndska fordon och deras respektive nationalitet

* Andel latta respektive tunga fordon utrustade med transponder

* Resmonster i trafiken genom samordnade matningar

* Identifiering av transporter av farligt gods

Trafikmdtning 2012 samverkade med ARENA bade vad géller underlag for val av teknik och for prak-
tiska trafikmatningar. ARENA ansvarade for en kunskapsoversyn kring anvdandningen av ANPR (Auto-
matic Number Plate Recognition) i Norden och London. Undersékningen gjordes genom intervjuer
med representanter for danska Vejdirektoratet, Norges Vegvesen, Transport for London och svenska
Polisen. Danmark anvander tekniken for restidsmatning och genomfor tester for trafikméatning. |
Norge anvands ANPR flitigt foér bade vagavgifter och vid urval for kontroll av norska lastbilar. Man
testar kameror med inbyggd teckentolkning (OCR) men litar &nnu pa en central OCR-motor for av-
giftsuttagning. | London anvdands ANPR for att kontrollera trangselavgifter och miljozon, men aven for
att identifiera parkerade bilar. Har har man 6vergatt fran central bearbetning till kameror med OCR-
mjukvara. Transport for London utvarderar [6pande systemets funktion, ca 40 000 bilder per dag
jamfors manuellt med videofilm, en krdavande process. Den svenska polisen vill anvanda kameror for
identifiering for att finna avvikelser i trafikregistret, ett behov som 6kat nar skattemarket togs bort.
Vid tiden fér undersokningen férberedde man upphandling av system.

Trafikmdtning 2012 landade i att foresla matteknik med ANPR med teckentolkning (OCR) av svenska
och utldndska registreringsskyltar direkt i kameran for att minska risken for integritetsintrang. For
fordonsklassificering foreslas en sarskild detektor, exempelvis radar och fér att undersdka transpon-

49 Lofgren, J., Larsson, P. (2010), ARENA field trials — final report, ARENA-rapport 2010:03

0 Clemedtson, P. O. (2013), Test Site NetPort, ARENA-rapport 2011:03

> http://www.itstestsitesofsweden.se (2014-09-30)

2 0lsson, L. (2012), FOI Trafikmatning 2012, Rapport fran projekt 1092131, Trafikverket 2012
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derfrekvens kravs en avlasare for DSRC (Dedicated Short Range Communication). P.g.a. svarigheten
att lasa skyltar for farligt gods och pressat tidsschema valde man att begrdnsa avlasningen till framre
fordonsskylt for farligt gods.

6.2 Praktiska trafikmitningar

Trafikverket genomforde under varen 2012 pilotméatningar i Géteborg och Stockholm. | Stockholm
samordnades matningen med kvalitetstest av det befintliga trangselskattesystemet. | Goteborg upp-
gick antalet matplatser till atta och i Stockholm till tva. For att klassificera fordon anvandes sidoskju-
tande radar i Goteborg medan man i Stockholm anvande bildanalys. Intresset for att mata utlandska
fordon och speciellt lastbilar, samt faststdlla deras nationalitet var hogre i Goteborg infor implemen-
teringen av trangselskatt. Har uppmattes att 11 % av 644 000 passager gjordes av tunga fordon (6ver
3,5 ton). Av den tunga trafiken var 13 % utléandsk, de flesta av dem fran Norge, Danmark och Polen.

Under december 2012 och man/juni 2013 genomférde ARENA motsvarande trafikmatningar pa E22
vid Morrum, vaster om Karlshamn. Har finns en fast installation for faltforsok som Kapsch TrafficCom
installerade under den forsta fasen av ARENA, 2006-2008. Installationen uppgraderades infor trafik-
matningsforsoken sa att teckenldsningen sker i kameran s3 att inga bilder behover sparas. Kategori-
seringen av fordon sker genom att mata fordonens bredd.

ARENA har vid bade méatningarna matt under hela veckor, fran séndag 00.00 till I6rdag 24.00. Den
forsta sammanfoll med arets forsta snéstorm, vilket minskade antalet fordon, speciellt personbilar,
och forsvarade avlasning av registreringsnummer. Vid méatningen i maj/juni uppmattes dubbelt sa
manga passager. Andelen utlandska tunga fordon uppmattes till 30 respektive 22 %. Under som-
marmatningen identifierades fordon fran sammanlagt 34 nationer.

1 vecka Totalt Tunga (>3,5 1)
26/5-1/6 2013

Totalt Ca 50 000 fordon 8% (17)
(ca 25 000)

Svenska 90% (91) 78% (70)

Utlindska 10% (9) 22% (30)

Figur 6. Resultat av trafikmatningar som ARENA genomfort. Har undersdks andelen utldndska fordon pa E22 vid M6rrum.
Mitningar i december 2012 inom parentes. Killa ARENA/Test Site NetPort.

Kvaliteten vid matningarna saval i Goteborg, Stockholm och Mérrum visar sig beroende av vader och
siktforhallanden. Snofall paverkar betydligt mer an regn. Det ar enklare att avgéra om fordon ar
svenska eller utlandska an att faststalla nationalitet. Samma nationalitet kan ha olika syntaxer fér
olika tidsperioder eller fordonstyper och flera lander har syntaxer med valdigt stora likheter. Det ar
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enklare att faststalla nationalitet genom att samla data och i efterhand analyserar med kraftfullare
OCR-motorer.

Trafikverket och ARENA arrangerade i januari 2013 en gemensam workshop om ANPR-teknik for olika
tillampningar, mojligheter och begransningar. Deltagarna representerade savél probleméagare, sdsom
Trafikverket central och regionalt, Lansstyrelsen Vastra Gotaland och Goteborgs stad, som leveranto-
rer av kunskap och l6sningar. Fragestallningar som behandlades rérde kvaliteten pa data som ANPR-
tekniken kan forvantas leverera, mojligheterna att identifiera fordon och last vid farligt-gods-
transporter, mojligheter att nationalitetsbestdmma fordon och klassificera fordonstyp, men ocksa
marknadslaget for mobila trafikméatningar och trafikmatningslésningar pa lang sikt.

Slutsatserna fran dagen ar bl.a. att ANPR &r en val beproévad teknik som, beroende pa vilka krav som
respektive tillimpning stéller, kan leverera godtagbar kvalitet antingen som enda teknik eller till-
sammans med andra. Att férsta behoven hos bestallaren ar vasentlig for att anpassa l6sningar som
motsvarar forvantningarna. Ett av syftena med dagen var att samla intressenterna for att initiera en
dialog om marknadsbehov och I6sningsmojligheter, vilket val uppfylldes.

6.3 Ostersjosamarbete for testverksamhet

En aktivitet i ARENA, koordinerat med arbete i ett narliggande projekt, Testsite NetPort, har varit att
kartldgga intresset hos olika aktérer kring Ostersjoén och i viss man dvriga Europa kring testverksam-
het och samarbete i 6vrigt. Ett utskick gjordes i samarbete med ITS Sweden for att hitta intresserade.
Fran en lista pa 30-40 tankbara samarbetspartners har en djupare diskussion med en delmangd av
dessa lett fram till ett antal vidare aktiviteter och diskussioner. De viktigaste kontakterna dar en dia-
log har forts och kommer att fortsatta listas nedan:

* Aarhus Universitet, Danmark, forskning bl.a. inom forarbeteende

* ALICE, European Technology Platform (ETP), remissinstans for logistik at EU-kommissionen
* AXIS Communications, leverantor av 6vervakningsplattform, Sverige

* Electric Mobility Norway, branschorganisation for foretag inom eldrivna fordon

* Ericsson, Sverige

* ERTICO, ITS Europa

* Estonian Association of ICT, Estland, samordningsorganisation for IKT

* EWTCA, East West Transport Corridor Association

* FOT-Net, europeiskt natverk initierat av ERTICO for samarbete inom metoder for ITS-tester
*  Fraunhofer Institut, tyskt och europeiskt forskningsinstitut

¢ ITS Dalarna, samverkansorgan for ITS i Dalarna

* ITS Norway, samarbetsorganisation for ITS i Norge

* ITS Sweden, samarbetsorganisation for ITS i Sverige

¢ |TS Test Sites of Sweden, samverkansplattform for Testsites i Sverige dar NetPort medverkar
* Kapsch TrafficCom, Sverige/Osterrike, ITS-leverantor

* Kista Science City, Sverige, samverkansorganisation for ITS i Stockholm

* Kouvala Innovation, Finland, forskningsinstitut inom transport

* Latvian Information Technology Cluster, Lettland, IKT-stod till féretag inom logistikomradet

* Latvian Logistics Association, Lettland, branschorganisation for logistik och transporter
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*  Latvian Supply Chain Cluster, Lettland, organisation for logistik och gréanskontrollfragor
* Limova/Techvilla, Finland, forskningsinstitut, bl.a. transporter och logistik

* Lindholmen Science Park/CLOSER, Sverige, en nationell arena for transporteffektivitet
* SATIE, organisation for inférande av ITS-I6sningar i Europa

* Trafikverket, Sverige

* Transportstyrelsen, Sverige

* Vejdirektoratet, Danmark

* Vidzeme Planning Region, Lettland, regional organisation for bl.a. ITS och logistik

* VTT, Finland, forskningsinstitut

Kontakterna har lett till flera intressanta diskussioner dar bl.a. ett seminarium holls under varen 2014
i Malmo for att fordjupa samarbetet och fora arbetet ytterligare ett steg framat. Resultatet av semi-
nariet har bland annat varit en djupare diskussion med ITS Norge och Electro Mobility Norway om
mojliga samarbeten kring elbilar. Dessutom har enskilda méten genomforts med partners i Norge,
Danmark, Finland, Lettland och Tyskland.

En ytterligare kontaktyta har varit det av ERTICO administrerade projektet FOT-Net dar ett erfaren-
hets- och kunskapsutbyte har skett kring genomférande av tester och efterféljande analys av materi-
alet. NetPort ar dessutom associerad medlem i FOT-Net samarbetet.

Arbetet har inte lett till konkreta samarbeten kring testverksamhet annu men relationerna ar etable-
rade och kunskap om kompetensen hos olika mojliga samarbetspartners. Dessutom har kontakterna
lett till flera diskussioner kring gemensamma projekt och projektansokningar kring ITS-relaterade
aktiviteter.

Ett annat forum av stor betydelser for arbetet ar East West Transport Corridor Association (EWTCA).
EWTCA &r en intresseorganisation for regionalt och interregionalt samarbete som férenar represen-
tanter fran naringsliv, akademi och offentlig sektor, med uppgift att skapa en 6msesidig dialog for
utveckling av en hallbar, effektiv och sdker multimodal transportkorridor i 6st-véastlig riktning som
forbinder Europa med Asien. Associationen bestar av medlemmar fran Belgien, Danmark, Frankrike,
Kazakstan, Kina, Litauen, Mongoliet, Tyskland, Ryssland, Slovenien, Sverige, Ukraina och Vitryssland.
NetPort Science Park ar nationell kontaktpunkt for EWTCA i Sverige.
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