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Abstract

Vehicle data for the benefit of the public -
geofencing and business models

Vehicle data could be an asset to authorities in various ways. Despite the promises, the
business opportunities are scarce. One of the few examples is public procurement of data
to assess the need for calling out the snow ploughs and follow-up work about the quality
performed. Even though there is an interest from both private and public actors to
conduct business with vehicle data, the market is struggling to pick up speed.

The challenge in how to commercialize vehicle data with the public as buyer has therefor
been investigated through Drive Sweden Policy Lab together with the CeViss project
(Cloud enhanced cooperative traffic safety using vehicle sensor data). Two examples of
use cases in CeViss project were to warn other drivers about elks on the road and inform
the emergency services what to expect at an accident site.

The prerequisites for successful commercialization can be summarized under three
headings — business, technology, and law. We see that the business lies within being
able to offer aggregated and cross-fertilized data and thereby create a greater value,
than the included amounts of data possess individually. Commercial actors point out
that this role, of refining data, is the most interesting one, as it provides possibilities to
develop services. Such a service presupposes access to a secure connection and
transmission. However, it is resource intensive to refine data and control the correct
transfer, as well as to review, adapt and produce legal agreements that enables such
cross-fertilization of data and transfer of the correct data. Here, the individual’s
integrity versus society’s need for data plays a major role. It is also not clear to what
extent the public sector needs vehicle data and how it will obtain such data.

The challenge for the industry lies in daring to trust that there is a sustainable deal with
the public sector in the long run, i.e. that there is a willingness to pay even when the
data is considered critical to society. To promote commercialization, it is good to start
with a specifically selected area to develop processes, agreements, technology solutions,
business models and so on.

Geofencing could be an opportunity to create the boundaries needed for a first deal,
while at the same time creating clarity about where and when data is collected from
vehicles. Such a delimitation could also serve as a regulatory sandbox, to evaluate the
possibility of agreements that are sustainable over time (i.e. where it is reasonable to
use the data in new ways or for new purposes within certain limits).

The report concludes with a compilation of geofencing and data sharing from a legal
perspective and a description of the Drive Sweden Policy Lab.
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FOrord

Den svenska regeringen har 17 strategiska innovationsprogram (sa kallade SIPar). Drive
Sweden ar en av dessa. Drive Sweden bestar av medlemmar fran akademi, industri och
samhalle. Tillsammans arbetar medlemmarna med de utmaningar som ar kopplade till
nista generations mobilitetssystem for manniskor och varor. SIParna finansieras av
Sveriges innovationsmyndighet Vinnova, Formas, ett forskningsrdd for hallbar
utveckling och Energimyndigheten. Lindholmen Science Park AB ar viard for Drive
Sweden.

Foljande rapport utgor en delrapport i projektet Drive Sweden Policy Lab. Projektet ar
dels finansierat av Vinnova genom Drive Sweden, dels av Trafikverket. Totalt har tre
delrapporter publicerats. Projektet beskrivs mer utforligt i Appendix A nedan.

Projektet har pagatt under tiden oktober 2019 till och med december 2020. RISE har
varit projektledare. I projektet har foljande parter ingétt utéver RISE:

- Applied Autonomy AS

- Boliden AB

- Combitech AB

- Easy Mile GmbH

- Einride AB

- Goteborgs kommun

- Keolis Sverige AB

- Sveriges Akeriforetag Vistra Gotaland
- Trafikverket

- Veoneer Sweden AB

Stort tack till Veoneer Sweden AB som bidragit med fallstudien till denna delrapport.
Utan vart systerprojekt hade det inte varit majligt att genomfora detta delprojekt.

Stort tack till alla i 6vrigt som varit med och tyckt till och bidragit med sina asikter och
kunskap.

Fotot pa framsidan ar taget av Lisa Carlgren.

Vi vill sarskilt papeka att eventuella standpunkter och stillningstagande i denna rapport
ar forfattarnas egna. Andra parter eller representanter kan ha en annan analys och
kommit till andra slutsatser.

Goteborg i januari 2021

Kristina Andersson, Hdkan Burden, Mahdere DW Amanuel, Susanne Stenberg och
Niklas Thidevall.
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Sammanfattning

Fordonsdata kan i framtiden vara till stor nytta for myndigheter pa olika sétt. An s linge
samlar myndigheter in fordonsdata i begransad omfattning. Det kan t.ex. handla om att
genom offentlig upphandling prova nya sitt for att kontrollera kvaliteten pa utford
snorojning. Trots att det finns ett intresse fran bade privata och offentliga aktorer att
genomfora affarer kring fordonsdata ar det dnda svart for marknaden att ta fart.

Fragan om hur fordonsdata kan kommersialiseras med offentliga aktorer som kopare
har darfor undersokts inom Drive Sweden Policy Lab i samarbete med CeViss-projektet
(Cloud enhanced cooperative traffic safety using vehicle sensor data). CeViss-projektet
har undersokt smarta kameror och hur de bl.a. kan anvindas for att varna andra forare
for vilda djur vid vagen eller informera SOS Alarm om hur det ser ut vid en olycksplats.

Forutsattningarna for lyckad kommersialisering kan sammanfattas under tre rubriker -
affaren, tekniken och juridiken. Vi ser att affaren ligger i forméaga att erbjuda aggregerade
data dar olika dataméngder korsbefruktas och dirmed skapar ett storre viarde dn de
ingdende datamangderna besitter var for sig. Kommersiella aktorer pekar pa att rollen
att aggregera data, eller forddla den, ar mest intressant, eftersom det innebir en
mojlighet att utveckla tjanster. En sddan tjanst forutsitter tillgdng till en sdker
uppkoppling och 6verforing. Det dr ocksa resurskravande att foradla data och styra ratt
overforing, liksom att se 6ver, anpassa och ta fram avtal som gor korsbefruktning av data
och overforing av ratt data juridiskt mojlig. Har spelar individens integritet kontra
samhillets behov av data en stor roll. Det ar inte heller klart vilket behov aktorer inom
olika samhallssektorer har av fordonsdata, samt hur dessa kommer att fi tag i
fordonsdata.

Utmaningen for industrin ligger i att vdga lita pd att det finns en hallbar affar med
myndigheten i lingden, dvs. att det finns en tillrackligt stor betalningsvilja fran
samhillets sida adven nar data anses samhaillskritisk viktigt. For att framja
kommersialisering ar det bra att borja med ett specifikt utvalt omréade for att utarbeta
processer, avtal, tekniklosningar, affirs-modeller och sa vidare.

Geofencing hade kunnat vara en mojlighet att skapa de avgransningar som beh6vs for en
forsta affar, samtidigt som det skulle skapa tydlighet om var och nar data samlas in frén
fordon. En sddan avgransning hade ocksa kunnat tjana som en regulatorisk sandlada for
att utvirdera mojligheten till avtal som &r hallbara 6ver tid, det vill sdga dar det ar rimligt
att inom vissa granser anvanda data pa nya satt eller for nya syften.

Rapporten avslutas med en sammanstillning av geofencing och datadelning ur ett
juridiskt perspektiv samt en beskrivning av Drive Sweden Policy Lab.
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1 Nya affarer pa redan insamlad data

Data ar det nya guldet. Mycket har sagts och skrivits om hur den affaren realiseras mellan
tvd kommersiella parter eller hur ett foretag kan tjaina pengar pa data som anviandarna
av deras tjanst genererar. I den har rapporten ska vi undersoka forutsattningarna for att
etablera nya affirer mellan privata och offentliga aktorer baserade pa delning av data
fran fordonssensorer. Vi ser att bade privata och offentliga aktérer har mycket att vinna
pa att samarbeta. Privata aktorer kan utveckla nya tjanster och affirer medan det
offentliga kan erbjuda bittre service at medborgarna, effektivare anviandning av
skattemedel, en mer hallbar miljo etc.

Fran utvecklingen av samhillets behov av mobildatatrafik finns manga lardomar att
hamta. Erfarenheterna ar intressanta eftersom de visar pa att det offentliga ar
intresserade av att kopa data, men ocksé att affaren utvecklas over tiden, vilket i sin tur
paverkar lonsamheten for de kommersiella aktorerna. Forenklat utvecklade det privata
naringslivet en kommersiell tjanst for att hdlla reda pa vilka teleoperatorer som var med
i ett samtal for att hantera inkomster och kostnader i samband med telefonsamtal som
gick mellan tva operatorer. Den tjansten visade sig vara anvandbar i brottsutredningar
for att kunna visa pa vilka mobiltelefoner som varit i kontakt med varandra inom en viss
tidsperiod s.k. masttomning/basstationstomning. Niasta steg blev att infora en
lagringsskyldighet for vissa trafikuppgifter enligt lagen (2003:389) om elektronisk
kommunikation for att mojliggora masttomning i storre skala. Den som lagrade
uppgifterna hade vidare ratt till ersattning nar uppgifterna lamnades ut. Ersattningen
skulle betalas av den myndighet som begart ut uppgifterna. Niar bestimmelsen forst
inférdes berdknades erséttningen i princip utifran varje enskilt fall (faktisk kostnad). De
storre operatorerna hade egna avtal om ersidttning med de brottsbekimpande
myndigheterna. Over tid viixte det allméinnas behov av mobiltrafikdata. Detta medforde
i sin tur vissa problem t.ex. omfattande administrationen hos myndigheterna samt att
ersdttningsnivaerna till teleoperatorerna varierade, vilket upplevdes som oréttvist. Post-
och telestyrelsen beslot darfor att infora en foreskrift som reglerade erséattningsnivan
utifran en reglerad taxa (schablon).! Detta ledde till sdnkta kostnaderna for det offentliga
i form av t.ex. minskad administration, men minskade ocksd operatorernas
forhandlingsutrymme (en del hade tidigare forhandlat sig till mer lonsamma avtal, andra
hade mindre lonsamma avtal).2

Kan vi ldra oss nagot av historien om masttomning for att stimulera innovation inom
delningen av fordonsdata s& det bade gynnar offentliga aktorer (och ddrmed samhallet i
stort) samt kommersiella aktorer? Om affaren finnas blir det intressant for fordons-
industrin att utveckla tjanster kring datadelning med myndigheter och andra offentliga
aktorer. Hittills har myndigheter lamnat ersattning for fordonsdata utifran antingen
avtal, t.ex. ett kop baserat pa offentlig upphandling (kontroll av utférd snéréjning), eller
utifrédn tvang, t.ex. som beslag. Ersittning har i beslagsfallet hittills utgatt fran faktisk

1 Ersdttning bestims numera enligt post- och telestyrelsens foreskrifter (2013:5) om ersittning
vid utlimnande av lagrade uppgifter for brottsbekdmpande dndamal.

2 Post- och telestyrelsen, Konsekvensutredning avseende foreskrifter om ersdtining vid
utlimnande av lagrade uppgifter for brottsbekdmpande dndamal, 2013-06-18, diarienr 12—

4585.
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kostnad for att ta fram begird information till myndigheten (t.ex. ta fram data fran en
s.k. svart 1ada i ett fordon).

Trots de forvintade samhaélleliga vinsterna gar kommersialiseringen av fordonsdata
relativt 1angsamt. Sarskilt med tanke pa att flera fordonstillverkare har uttalat att de ar
intresserade av att utoka befintliga affirsmodeller, som i dagslaget huvudsakligen gar ut
pé att sdlja hardvara (fordon), till att allt mer inkludera digitala tjanster i samband med
att mangden mjukvara okar i fordon.

Men varfor gar kommersialiseringen av fordonsdata s langsamt? En delférklaring kan
finnas i olika sektorers ssmmanhang och forutsattningar. Offentliga aktorers verksamhet
bygger pa vilket uppdrag eller mandat de har t.ex. myndighetens instruktion.
Verksamheten ar ménga ginger styrd av regler, och aktorerna kan ha typiska roller i
forhallande till verksamhetens (eventuella) behov av fordonsdata som ndgon annan
samlat in. Den klassiska rollen dr den som bestillare och inkopare, vilket for en offentlig
organisation som huvudregel sker genom upphandling. Den diametralt motsatta rollen
kan uppsta om behovet av fordonsdata ar for myndighetsutovning, och ger da aktoren
utrymme att utéva makt for att fa tillgdng till data. Ett exempel pad den forra ar
kommuners ansvar for underhall av véigar eller snorgjning. Ett exempel pa det senare ar
polisens ansvar for brottsbekdmpning.

Den har rapporten ska ses i ett storre sammanhang och kopplar till ett systerprojekt
kallat CeViss (Cloud enhanced Vehicle — Intelligent Sensor Sharing).3 CeViss var ett
projekt som pagick under 2020 och delfinansierades av DriveSweden/Vinnova.
Projektparterna var Carmenta, CEVT, Ericsson, Volvo Cars och Veoneer. I projektet
undersoktes hur data fran sensorer pa uppkopplade fordon kunde anvéindas for att gora
trafikmiljon sakrare. Idéen bygger pa att uppkopplade fordon kan kommunicera via
fordonstillverkares moln och pa sd sitt varna for faror lings viagen. Foraren ska
dirigenom kunna fa en forvarning och vidta lampliga atgarder i tid for att forhindra
trafikolycka. I projektet demonstrerades ett antal scenarios pa testbana for att visa hur
datadelning mellan fordon via moln skulle kunna ga till t.ex. dlgvarning, varning for
stillastdende fordon, varning for gdende pa vag, samla in data fran en trafikolycka och
leta efter en registreringsskylt.

Parallellt med CeViss genomforde vi projektet Drive Sweden Policy Lab (DSPL). Ett av
syftena med DSPL var att stotta teknikutvecklingsprojekt dar det dok upp utmaningar
relaterade till regelverk och affarsmodell. DSPL leddes av RISE i samarbete med en rad
aktorer. Vart arbete utgick fran ett scenario diar fordonskameror anvinds till att samla in
data om infrastrukturen eller andra medtrafikanter, t.ex. att leta efter hal i vigbanan eller
andra fordons registreringsskyltar pa uppdrag fran en myndighet. Nar fordonsdata har
samlats in delas den sedan med myndigheten.

Véar uppgift blev att undersoka de affarsmassiga forutsattningarna for att battre kunna
avgora om det var virt att driva innovationen pa omradet vidare. Under arbetets gang
identifierades sex aspekter som grupperades under teknik (cybersiakerhet och kapacitet),
affar (héllbara avtal och kommersialisering) och juridik (individens integritet och tvang,
dvs. regleringar om att tvingas dela data). En sammanfattande utmaning ar hur avtalen
kan vara tillrackligt dynamiska for att méta innovationens behov av variabilitet utan att

3 https://www.drivesweden.net/en/projects-5/ceviss-cloud-enhanced-cooperative-traffic-
safety-using-vehicle-sensor-data
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utmana de demokratiska principerna. Ett sitt att ga vidare ar att se geofencing utifran
ett avtalsperspektiv. Vi far da naturliga avgransningar i tid och rum kring data-
insamlingen samtidigt som det ger tydlighet om var avtalet giller.

I avsnitt 2 beskrivs hur arbetet genomférdes i form av ett policylabb och avsnitt 3
detaljerar vara insikter och relaterar dem till den gemensamma marknaden inom EU.
Avsnitt 4 lyfter blicken och satter resultaten i ett storre perspektiv genom att knyta an till
geofencing som avtal. I slutet av rapporten kommer tre appendix med mer bakgrunds-
information for den som vill fordjupa sig i geofencing, datadelning och projektet Drive
Sweden Policy Lab.

2 Policylabb — hur vi arbetat

Vart tillvigagéngssatt har skett genom tre huvudsakliga aktiviteter: intervjuer, lasning
av rapporter och omvirldsbevakning. Intervjuerna har varit med tva privata aktorer, fem
representanter fran tvd myndigheter och en branschorganisationsrepresentant. Flera av
representanterna har blivit intervjuade tva ganger och vi har dven haft en 16pande dialog
med tva av aktorerna.

De insamlade resultaten har sen grupperats sa att data med samma inneboérd har blivit
en kategori. Kategorierna har sedan satts i relation till varandra vilket lett till nya insikter
som fangats i nya kategorier. Slutligen har kategorierna syntetiserats till storre teman
vilka presenteras som slutsatser ifran studien. Dessa teman har kopplingar till varandra
och ivissa fall en viss 6verlapp. De ska darfor inte ses ortogonala utan som samverkande.

Fragestallningarna som handlar om affirsmodeller for fordonsdata ar komplexa. For att
oka forstaelsen for problematiken har vi dven tagit in andra perspektiv utéver ekonomi,
sdsom juridik och datavetenskap. Vi har daremot begransat oss till att undersoka vilka
forutsiattningarna ar for privata aktorer att etablera nya affirer med det offentliga. Den
omvinda fragan om hur det offentliga kan fa tag i for dem eftertraktad data har vi inte
tittat pa. Frdgorna ar synbart snarlika men skulle kunna fa vildigt olika svar.

Arbetet har bedrivits inom Drive Sweden Policy Lab, ett projekt finansierat av Vinnova
genom det strategiska innovationsprogrammet Drive Sweden. Se Appendix C for mer
information om projektet.

3 Affaren, tekniken och juridiken

Det har avsnittet redogor for de affirsmassiga, tekniska och juridiska forutsattningarna
for att skapa hallbara affarer mellan datadelare och offentliga aktorer. Avsnittet avslutas
med en diskussion kring de tre aspekterna och hur de samverkar med varandra.

3.1 Affaren

I relation till affaren har vi tva teman som stir ut som intressanta: hur man etablerar en
affar och hur man far den att leva vidare.

Kommersialisering: For att f en framgangsrik kommersialisering av fordonsdata ar det
hogst relevant att man initialt fokuserar pa att forsoka silja och kopa fordonsdata pa ett
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specifikt utvalt tillimpningsomrade, sdsom identifiering av potthal pa en viss vagstracka.
Genom att vélja ett mindre och darmed mer konkret omrade kan bide samhéllet och
industrin fokusera pd att ta fram interna och externa arbetsprocesser, avtal,
tekniklosningar, affirsmodeller o.s.v. for det fortsatta arbetet. P4 sd sitt kan man
sdkerstilla att den tekniska innovationen utvecklas tillsammans med den offentliga
aktorens vilja att ingd en affirsoverenskommelse. Ett sdtt att organisera
kommersialiseringen pa ar genom innovationsupphandling.4

Hallbara affdrsmodeller: For att det ska vara attraktivt for kommersiella aktorer att
sdlja fordonsdata behover man kunna anvianda data man redan samlat in for nya
andamal eller i nya kontexter. Man behdver ocksa fa koparna (i det hir fallet samhéllet)
att vara beredda att anvianda sig av en forhandlad ersattning for data. Ett satt att né en
forhandlad ersittning ar genom upphandling dar den privata aktoren ger sitt pris for att
leverera den sokta data. Aven om den samhilleliga nyttan #r viktig fér industrin si r
den viktigaste drivkraften bakom datadelningen mdjligheten att etablera nya och
Ionsamma affarer. Darfor behover industrin veta att det finns en betalningsvilja hos
myndigheter och att det gar att ha en 16pande affir, enstaka forsiljningar med hog
Ionsamhet dr simre dn en kontinuerlig affir med liten 16nsamhet 6ver tid. Annars
kommer andra marknader vara mer lonsamma, sdsom att sdlja samma data i en annan
tjanst direkt till privata slutkonsumenter eller pa en annan marknad dar det offentliga
vill eller kan erbjuda en battre ersittning.

En fraga som snabbt blev tydlig utifrdn intervjuerna var behovet av att kunna
korsbefrukta olika mangder av fordonsdata. En sddan mojlighet kan avhjidlpa om en
specifik mangd data ar ofullstandig eller ger en partisk bild och mdjliggora en balanserad
och fullstiandig bild av en viss situation eller fenomen. Att jamf6éra och komplettera olika
datamangder med varandra ger helt enkelt ofta en mer kvalitativ bild. Samtidigt ar det
problematiskt om detta inte tillits i de avtal som tecknats for varje enskilt
datainsamlande. Att dndra pa avtalen eller skapa nya for att mojliggora korsbefruktning
av data ar en tidskravande process, vilket gor att det uppstar ledtider i affarerna.

3.2 Tekniken

Under aspekten tekniken har vi identifierat forméga, foradling och cybersikerhet som
viktiga teman att ta hansyn till.

Forddling. Fordonsdata kan delas in i tre nivaer:

1. RAdata: data fran sensorer och liknande som kan skickas obehandlat till en
molntjanst. Positionsdata ir ett exempel pa radata.

2. Aggregerade data: data fran flera killor som skickas som en enhet. Positionsdata
tillsammans med tidsstimpel och hjulens rotationshastighet utgor aggregerade
fordonsdata.

3. Tjanst: utifrdn aggregerade data kan man skapa tjanster. Halkvarning ar ett
exempel pa en tjanst som beror pa atkomsten av aggregerade data.

Aggregerade data och tjanst ar exempel pa foradling dar radata fatt ett nytt viarde av att
kombineras med nagot annat. Detta andra kan vara andra datakallor eller ndgon form av

4 https://www.upphandlingsmyndigheten.se/innovation-i-upphandling/
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behandling av data. Exempel pa behandling kan vara att filtrera bort anomalier i
datamangden eller att anonymisera personer genom att sudda ut deras ansikten.

Det ar framforallt aggregerad fordonsdata som de kommersiella aktorerna ser ett varde
i att erbjuda. Vidare kan fordonsdata vara intressant som massdata (t.ex. planering av
snordjning utifran stora mangder fordonsdata) eller individdata (har nagon t.ex. sett en
vit Audi med korforbud?).

Ett erbjudande kring aggregerade data kraver egentligen tre olika roller for att realiseras.
Den forsta rollen ar insamlaren som har tillgang till fordonsdata. Det kan vara en
kameratillverkare som har en bildstrom att dela eller en fordonstillverkare som kan dela
hastighet. Den andra rollen ar foradlaren. Idag ar det antingen fordonstillverkarna sjalva
som foradlar data till aggregerade data eller tjanster, eller sa gors det av smé eller
medelstora foretag som ser nya marknadsmojligheter. For foradlaren ar det viktigt att
kunna korsbefrukta olika fordonsdata for att fa fram relevant information. Den sista
rollen dr konsumenten av fordonsdata. Det kan vara samhillet i form av rapporter om
eftersatt vaglag eller slutkonsumenter som vill ha tjansterna nar de kor eller planerar sin
resa. Det ar framforallt forddlaren som har mojlighet att utveckla nya tjanster. Men da
kréavs ocksa tillgang till en uppkoppling fran fordonet till en molntjanst. Pa personbils-
sidan ar det manga ginger bara fordonstillverkaren som har tillgdng till fordonets

uppkoppling.

Foérmaga. Att foradla data ar en fraga om forméga, bade i form av att ha tillrackligt med
processorkraft och ratt algoritmer som kompetensen till att veta hur man ska forhélla sig
till utkomsten av algoritmerna eller anpassa dem till ens egna behov. Foradling kraver
alltsa resurser, bade i form av teknik och kompetens. Att analysera och paketera stora
dataméangder kraver stor berdkningskapacitet vilket i sin tur kraver mycket energi. Ska
sedan resultatet av berdkningarna vara viarda nagot behovs relevant kompetens i form av
bl.a. AI och natverksteknik. Nagot som i dagslidget ar en bristvara. Utifran intervjuerna
kan vi se att inte alla offentliga aktorer besitter formégan att foradla data for sina egna
syften och att de i vissa fall inte vill eller kan vara tydliga i vilka foradlingsbehov de har.
Det beror bade pa att det ibland ar svért att beskriva det man inte vet, men kan ocksa
komma sig av att det ar kinsligt att berdtta vad man letar efter, t.ex. vid
brottsutredningar eller i arbetet med att férebygga terrorism.

Cybersdkerhet. En risk som uppstar nar man delar stora mangder fordonsdata ar risken
att ndgon obehorig kan fa en direktaccess in i fordonet. Risken for terrorism, kapning av
fordon eller konton etc. maste vigas mot fordelarna med att ha tillgdng till data.
Samtidigt kommer teknikutvecklarna sjélva vilja ha tillgang till data i realtid i ménga fall.
Att arbeta proaktivt med sdker datadelning, oavsett om mottagaren ar en egen enhet
inom organisationen eller en myndighet, kommer att vara viktigt.

3.3 Juridiken

Under juridik aterfinns myndigheternas dubbla roll som maktutovare och leverantorer
av samhilleliga tjanster.

Tvang: For att motivera industrin att utveckla tjanster for att silja fordonsdata till
samhillet behover man undvika att tvinga fram datadelning genom regler som omintet-
gor en affar. Det ar sa affarsmodellen har utvecklats for teleoperatorerna i relation till
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offentliga myndigheter, t.ex. vid brottsutredningar. En modell byggd pa tvang for att dela
fordonsdata skulle gora det mindre attraktivt att utveckla tjanster i Sverige. Det i sin tur
skulle bidra till att innovations-klimatet i Sverige paverkas negativt.

Individens integritet. Fordonsdata omfattar inte endast data fran den insamlande
enheten, dvs. sjilva kameran i ett visst fordon (och dir fordonstillverkare far tillgéng till
overford data), och om de personer som anvinder fordonet eller pa négot sitt har en
skyldighet kopplad till fordonet, utan ocksa data om annat (och dirmed ibland om andra
personer) dn den som anvinder fordonet. Detta vicker frigor om integritet kontra
samhallskritisk verksamhet och affars- eller systemmodeller pa olika nivaer. Det handlar
om att balansera mellan individers ratt till skydd for sin integritet och att erbjuda
overforing av for offentliga aktorer vardefull fordonsdata utifrdn det legala ramverket,
dvs. till gagn for andra individer eller ett sarskilt viktigt samhallsintresse.

Nodsituationer ar situationer dar kravet pa snabb tillgéng till information for att bista en
nodstalld kan 6verviga det integritetsintrang som det typiskt sett innebar att sinda viss
fordonsdata om medtrafikanter utan deras uttryckliga tillatelse.

En utmaning ar pa vilket sétt avgriansar man den data som ska Gverforas till ndgon
annan? Det kan finnas kameror bade utatriktat runt fordonet och inatriktat inuti
fordonet, hur mycket ska sparas och delas? Det dr en fraga om kapacitet, men ocksd om
integriteten for de manniskor som kamerornas insamlade data beror. Dessa ar
fordonsigare och passagerare samt medtrafikanter.

Ur ett samhallsperspektiv ar bdde massdata (data frdn ménga fordon) och individdata
(data fran ett fordon) intressanta. Samtidigt finns det en kinslighet kring hur samhillet
visar sin vilja att betala for viss information. Det ar skillnad pé att vara 6ppen med att
Trafikverket samlar in data for att optimera snorgjningen jamfort med att polisen spanar
efter en viss bil. Men aven inom en myndighet kan det finnas nyansskillnader i graden
av oppenhet. Det dr mindre kénsligt att samla in fordonsdata som underlag for behov av
snorojning medan det dr mer kénsligt att anvinda samma data som underlag for att
bedoma hur val snorojningen skots av den som vunnit upphandlingen. I det senare fallet
pekas en specifik aktor ut vilket kan fa konsekvensen under forutsittning att man antar
att snorojningen inte skots ordentligt.

Ofta beror kinsligheten pé att fordonsdata blir knuten till en individ (personuppgift) och
motmedlet blir att anonymisera data. Men da tappar man ocksa mgjligheten att erbjuda
individualiserade erbjudanden eller personliga analyser. Vardet pa erbjudandet gar da
ned. Om den aggregerade massdata visar att det enda fordonet som slirar med dacket ar
din bil sa kan du erbjudas information om narmaste verkstad. Om analysen istéllet visar
pa att det ar halt kan ratt aktor kallas till platsen for att bekdmpa halkan. Om din data ar
anonymiserad kan du inte fa erbjudandet om dackbyte. Men du kanske valde att vara
anonym for att du inte ville ha reklam for narmaste verkstad med f6ljden att du ar en
trafikfara? Det hiar 6ppnar upp en friga om vilken data man kan avsiga sig att dela och
ta emot och hur erbjudanden paketeras.

En intressant iakttagelse ar att det ofta hanvisas till GDPR som en anledning till att man
inte samlar in eller utvecklar tjanster kring fordonsdata. Detta kan ocksa vara en mental
sparr utifran att man ar radd att gora fel s da ar det bast att inte gora nagot alls.
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3.4 Diskussion

Som ndmndes i metodsektionen sa dr inte temana ortogonala. Det finns t.ex. uppenbara
kopplingar mellan héallbara affirsmodeller och kommersialisering. En skillnad ar att
kommersialisering siktar pa hur forutsattningarna for en forsta affar kan skapas medan
héllbara affarsmodeller istéllet fokuserar pa hur den affiren kan organiseras si den
bestér och utvecklas 6ver tid. Har ar t.ex. innovationsupphandling en mojlighet att skapa
en forsta affar, bade ur ett juridiskt och ett tekniskt perspektiv, men det bygger inte en
héllbar affar pa lang sikt.

Det ar ocksa tydligt att det finns en motsattning mellan hur de kommersiella datasiljarna
vill kunna utveckla sitt erbjudande och hur de existerande avtalen kan bromsa den
utvecklingen. Losningen ar inte svar i juridisk bemarkelse, det gar att omforhandla
avtalen, men 6ppnar for komplexitet i sitt genomforande — om det finns mer pengar att
tjana kommer avtalsparterna bevaka sina intressen och andra intressenter kan mycket
vl se sig som parter och vilja vara med i de nya avtalen. Har kan det beh6vas mer arbete
for att skapa tydlighet kring vem som &r part och vad som ar en rimlig ersattning for vem
samt vad GDPR egentligen innebér for upprattandet av sddana avtal.

Utmaningen ar att avtalsmassigt hantera variationen med olika parametrar/olika data
och dataméangder for olika situationer. Det gar att dra paralleller mellan geofence-zonen
och ett avtal. Variationen av vilken data som ska inga kan hanteras i avtal, men kraver
resurser att samordna och anpassa samt behover uppdateras varje gang det sker en
forandring i vilken data som samlas och for vilka syften den anvinds.

3.5En gemensam inre marknad fér fordonsdata

Over tid kommer innovation kring fordonsdata behdva relatera till vad som hinder p4
den europeiska marknaden. Det ger skapar bade mojligheter och utmaningar, allt ifran
harmoniserade standarder till reglering av vilka majligheter det finns for det offentliga
att tvinga sig till data.

Vilka fordon som i praktiken far anvandas pa viagarna bestdms i delar baserat pa EU-
regler, till viss del av svenska regelverk. Det innebar att ett fordon som ar typgodkant och
registrerat i ett annat EU-land som utgdngspunkt ocksa kan fardas pa svenska viagar. Det
blir dirmed i praktiken svart for svenska staten att som enda land kriava av
fordonstillverkarna att de ska installera de nddvandiga systemen som kravs for att samla
in fordonsdata utifrdn grunden beslag. Det ar inte heller mojligt att utga ifran att
fordonsdata lagras eller processas i Sverige bara for att den samlats in dar.

Eftersom trafik till sin natur bade ar nationell och internationell kommer det att behovas
gemensamma regler inom EU for myndigheters tillgang till fordonsdata. Ett system som
innebar en stindig informationsinhdmtning/overvakning eller lagring av stora mangder
fordonsdata for det fall att uppgifterna behovs for brottsbekampning kan ifragasattas
juridiskt. Ett sddant system skulle bli foremal for samma Gverviaganden som lett till att
EU-domstolen och flera nationella domstolar i EU underkint lagstiftning for lagring av
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trafikdata fran mobiltelefoner for brottsbekdmpande dndamal.5 Systemet med e-call,®
som tagits fram pa EU-niv4, ar av integritetsskal utformat pa sddant sitt att det inte ar
mojligt att samla in uppgifter forran det aktiverats i fordonet genom en olycka eller
manuellt.?

Det ar saledes nodvindigt att dela fordonsdata endast for begransade och vl definierade
andamal och att behandlingen av de data som samlas in hanteras pa ett kontrollerat satt.
En vig framat ar att oppna upp for mer dynamiska avtal inom ett specifikt rum som ar
avgransat i geografi och tid. Att d& vistas i rummet ar likstdllt med att g& med pa
datainsamlingen. Vi har valt att kalla det forfarandet for geofencing som avtal.

4 Geofencing som avtal

I det har avsnittet preciserar vi forst vad vi menar med geofencing och avtal, for att sedan
diskutera avtalsrymden och hur den kan anvandas for att identifiera de kvaliteter som vi
tror utmarker lampliga forsta omraden for det privata att erbjuda fordonsdata kring.

4.1 Geofencing

Geofencing innebir att man skapar geografiska omridden pd en digital karta och
kommunicerar regler till och for fordonen som kor inom omradet. Detta forutsatter att
fordonen ar uppkopplade, liksom att myndigheter och fordonsindustri dr 6verens om
regelverk (och standarder) kring begrinsningar och mojligheter i det geografiska
omradet och kommunikationen av detta. Mojliga tillampningar som har blivit lyfta
tidigare ar t.ex. att bara behoriga fordon kan koras inom t.ex. en miljozon, att sikra
hastighetsbegransningar utanfor skolor eller anpassa drivlinan pa fordonet sa att det i
omradet bara kan koras pa eldrift. Eftersom uppkopplade fordon kan visa att de har foljt
trafikregler eller andra anvisningar (t.ex. enligt ramavtal vid upphandling) finns vinster
for regelefterlevnad. Vi har samlat mer information om geofencing ur ett juridiskt
perspektiv i Appendix A.

4.2 Avtal

Var ansats ar inte att vara uttommande om avtal utan att ge en kort 6verblick for att
etablera ett gemensamt begrepp.

Nar jag valjer att soka via en viss sokmotor eller gar in pa nyhetssajt sa gar jag ocksa med
pa att dela med mig av min data. Det finns ett utrymme for hur mycket data jag delar

5 Se exempelvis EU-domstolens domar i de forenade malen C-293/12 och C-594/12, de forenade
malen C-203/15 och C-698/15 samt C-623/17 som handlat om lagring av och tillgang till
trafikuppgifter (telekommunikation) for brottsbekdmpande dndamal.

6 Alla nya bilar i EU skickar automatiskt ett meddelande till det enhetliga europeiska larmnumret
112 i hdndelse av en allvarlig olycka, upptackt genom aktivering av en eller flera sensorer eller
processorer i fordonet, p& unionens territorium. Se EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS
BESLUT nr 585/2014/EU av den 15 maj 2014 om inférande av en interoperabel EU-omfattande
eCall-tjanst. i

7 Art. 6 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) 2015/758 av den 29 april
2015 om typgodkannandekrav for montering av eCall-system som bygger pa 112-tjansten i fordon
och om andring av direktiv 2007/46/EG.
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med mig av och det finns dessutom en mojlighet att vilja andra sokmotorer eller
nyhetssajter. I manga fall finns det dessutom andra alternativ, jag kan ga till biblioteket
och anonymt liasa i uppslagsverken eller tidningen, eller vilja ett inkognitofonster i
webblasaren.

For det fortsatta resonemanget ar det viktiga har att avtalet med s6kmotorn, tidningen
eller biblioteket ar frivilligt att ingd. Nar jag ingar avtalet anges ocksa vad som giller,
specifikt i form av ersattning. Att avtal kan vara svara att lasa och forsta ar en annan fraga
som vi lamnar utanfér resonemanget for stunden. Det finns ocksd andra avtal som inte
ar valbara att ingd eller dar du inte blev informerad om villkoren nir du ingick avtalet.
Ritten till liv till exempel. Du fick inte vilja det avtalet och du blev inte heller informerad
av vad avtalet bestar av men du omfattas 4ndé av ett samhallskontrakt som medborgare.
Vi hanvisar till Appendix B for en utforligare beskrivning av tvang och datadelning.

Vikten av att kunna erbjuda alternativa zoner beror pa hur kritiskt det ar for samhallet
att fa tillgang till data. Om det visar sig att data behovs for brottsbekdmpning kan det
legitimera att inte erbjuda alternativa viagstrackor eller omraden. Att delta i
datainsamlingen ar da inte ett val individen dger. Om data daremot ar onskvard, men
inte kritisk kan det berittiga att man sikerstiller att det finns parallella vagar eller
alternativa omraden dar det inte sker datainsamling. Som individ kan man da vilja att
delta i datainsamlingen eller inte.

4.3 Avtal i kvadrat

Avtal géller som huvudregel mellan de ingdende parterna, och inte i férhallande till
annan part. Eftersom fordonskamerorna delar data ocksd om medtrafikanter behover
det finnas nagot sitt att reglera den datainsamlingen och datadelningen. Ett sitt att gora
det pé ar att tydligt begransa var och nar data samlas in genom geofencing. Det skulle
kunna ge tydlighet at alla intressenter att har samlas data in. Men ocksa ge de konkreta
forutsattningarna for kommersialisering och styra datainsamlingen utifran forméagan att
foradla densamma, se avsnitt 3 eftersom det blir firre och mindre datamangder att
hantera.

Inom den geofencade zonen skulle det kunna finnas friare ramar fér insamling och
foradling — tdnk regulatorisk sandldda eller testbiadd®. Det Oppnar upp for mer
dynamiska avtal som ar flexibla i vad de tilléter i form av datainsamling, foradling och
anvandning.

Titeln pa avsnittet anger att vi har med tva avtalsrymder att gora — en for frivilligheten
att ingd avtalet och en for ersiattningen for den delade data. Om man kombinerar de tva
far man en matris som aterges i Bild 1. P4 den horisontella axeln &terfinns da
samhallskontraktet med individens orubbliga integritet i ena dnden och samhallets
odiskutabla ratt att satta allas basta framfor individuella siarintressen. Pa den vertikala
axeln speglas den ersittning som utgar for att dela data inom det avgriansade rummet.
Dar har vi i ena dnden den reglerade, fasta ersiattningen och i den andra dnden finns det
forhandlade avtalet som bestdms utifran marknadens utbud och efterfragan. I bild 2 ger
vi fyra exempel, ett for varje kvadrant i matrisen.

8 https://www.kometinfo.se/wp-content/uploads/2020/01/Forsok-for-teknologisk-
innovation_ Komet-beskriver-2019_09.pdf
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Bild 1: Geofencing som avtal i teorin. Pa den horisontella axeln aterges individens mdjlighet att
acceptera ett avtal om att vara en part i datainsamlingen, pa den vertikala axeln visas ersattningen
som fds av att delta.

I det Ovre vanstra hornet hittar vi offentligt uppkopt snorojning. Den offentliga
vaghallaren har da lagt ut en upphandling pa snérojning och det anbud som bast matchar
villkoren far kontraktet. Det ar frivilligt att delta i upphandlingen och man kan paverka
vilken ersiattning man fir genom det pris man anger i sitt bud.

I det 6vre hogra hornet har nu frivilligheten gatt over till tvang, men vi har fortfarande
marknadsmassig ersiattning for tjansten (faktisk kostnad). I det hiar hornet hittar man
t.ex. fallet med tolkning av den svarta ladans innehall. For att utreda en dodsolycka kan
tillverkaren av olycksfordonet fa i uppdrag att tolka data fran ladan for att bista i
utredningen. Ersattningen ar da i proportion till hur mycket arbete som kravs for att
utfora uppdraget.

I det nedre vinstra hornet hittar vi t.ex. skolpengen. Har ar det frivilligt att starta en
friskola men ersittningen per elev dr fast utifrdn schablon. Forméagan att g med vinst i
en sddan modell beror pd hur man balanserar antalet elever emot kostnaden for
undervisningen man erbjuder.

Slutligen har vi det nedre hogra hornet dar vi hittar vara teleoperatorer. Deras tjanst ar
sd viktig att de ar tvingade genom lag att bista de brottsbekdmpande myndigheterna med
data. Samtidigt ar trafikdata fran mobiltelefoner eftertraktat av de brottsbekdmpande
myndigheterna, vilket leder till 6kad administration och darmed okade kostnader for
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samhillet. For att forenkla hanteringen for samhillet far inte ldngre teleoperatérerna
ersattning for faktisk kostnad utan operatérerna ersatts istillet utifran ett
schablonbelopp oavsett vad det kostar att ta fram den begarda data.

Forhandlad

A

Tolkning av
svartalador

Upphandlad

snordjning

Ersattningen

Frivillighet < » Tvang

Samhallskontraktet

Mobilmast-
tomning

Skolpeng

v
Reglerad

Bild 2: Snéréjning och brottsutredning som exempel pé avtal inom en geofencad zon. Har ar
brottsutredningar sa viktiga att individen inte kan tacka nej till att delta men erséttningen fér den
insamlade data behover inte utga fran en schablon. Detsamma galler snérojning. Beroende pa var
datainsamlingen sker kan snérojning tilldelas olika vikt i relation till samhallsintresset och ersattas
olika beroende pa vilka avtal som sluts.

Vér spaning ar att forhandlad ersittning (faktisk kostnad i varje fall) gar over till reglerad
ersattning (schablon) nir efterfragan pa data fran samhéllets sida 6kar. Med det menas
att ju oftare tjansten efterfragas desto battre underlag far man for att hitta ett genomsnitt
for vad det kostar (tdnk skolpeng) alternativt sa stiger den totala kostnaden da tjansten
blir allt mer oumbdérlig for samhallelig verksamhet dar tvAng kan anses berattigat. Givet
det s verkar det mest gynnsamt att utforska mojligheten till innovation genom
upphandling av verksamhet dar frivillighet for de ingdende parterna ar 6nskvéard samt
att det inte finns en etablerad leverantor redan, se bild 3.

Att fokusera pa den Ovre vinstra kvadranten ar ocksa lampligt ur ett internationellt
perspektiv. Finns inte tjansten finns det antagligen ocksa ett storre manéverutrymme for
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att utforska tekniska losningar eftersom standardiseringsinitiativen inte hunnit dit an.
Man kan da bade paverka hur affiren ska se ut och hur framtida standarder pa en
harmoniserad marknad kan utformas.

Forhandlad
A
Risk att
Moijlighet till " ersattningen
I6bnsam L. andras nar
innovation g omfattningen
% okar
. - - Ih o
Frivillighet < » Tvang

Samhallskontraktet

Risk for lag Risk for lag
Ionsamhet ersattning
men mojligt utan att
att avsta kunna asvta
v
Reglerad

Bild 3: Ersattning for fordonsdata utifran olika scenarier.

4.4 Ett varningens finger

Vem sluter avtalet och vem far ersattning? Var modell sdger inget om vilka avtalsparterna
ar. Det 4r mojligt att om det uppstar affarer dar siljaren har en moéjlighet att ga med vinst
sd kommer fler vilja ha en del av fortjansten. Om avtalet sluts med det offentliga som
kopare, vem ir d& siljare? Vi ser att det finns ett antal tinkbara alternativ. Ar det t.ex.
kameratillverkaren, fordonstillverkaren, dgaren till fordonet eller den som kor fordonet?
Kanske alla ser sig som séljare av fordonsdata och diarmed vill vara med i avtalet. Men
det kan ocksad bli sd att nagon aktor ser till sa att den blir ensam innehavare till
fordonsdata och darmed ensam siljare av fordonsdata.

Samtidigt som det finns stora mdjligheter for att stotta teknikutvecklingen genom
innovationsupphandling eller policyutveckling ska vi komma ihag att ibland ar det bra
att regelverken bidrar med troghet i relation till introduktionen av ny teknik. Trégheten
skapar en plattform for att gora sakrare forutsigelser om framtiden, t.ex. vid
investeringar eller i relation till vara demokratiska rattigheter.
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Ett konkret exempel kommer fran San Diego, Kalifornien, dar myndigheterna valt att
stanga ner 3200 smarta trafikljus9. Anledningen var att det saknades en tydlighet om hur
den insamlade data far eller inte far anviandas for andra syften dn de tinkta. I
trafikljusens fall var det ursprungliga syftet att oka trafiksakerheten men snart kunde
man se att videostrommarna fran stolparna ocksa kunde anvandas for att klara upp brott.
Men det fanns ingen demokratisk process som hade godkint ett sddant anvidndande.
Sannolikt kommer trafikljusen att &ter tas i bruk och anvidndas for brottsbekdmpning
men da efter att beslutet tagits genom den vedertagna demokratiska processen'. Att
teknikutvecklingen gar i samma takt som den demokratiska processen ar viktigt for att
etablera samhallelig tilltro till bAde de tekniska och demokratiska systemen.

Utifran vara diskussioner om geofencing hade en mojlig vig framat varit att lata
trafikljusen installeras i en geofencad zon dir avtalen tilldt andra anvindningsomraden
an det uttalade. Dd hade man haft en konkret situation att utga ifrdn nar man diskuterar
lampligheten av sidana zoner och randvillkoren for att uppratta dem.

9 https://www.bloomberg.com/news/articles/2020-08-06/a-surveillance-standoff-over-smart-
streetlights Publicerad 2020-08-06

10 https: //cities-today.com/how-cities-are-defining-the-rules-of-engagement-for-emerging-
technology/ Publicerad 2020-11-16
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Appendix A: Geofencing ur ett juridiskt
perspektiv

Det har avsnittet utgor en sammanfattning av de diskussioner vi haft om geofencing ur
ett juridiskt perspektiv i relation till det aktuella projektet. Den har sammanstéllningen
ar alltsa inte uttommande utan ska ses som ett levande material som kommer att
uppdateras efter behov och nér nya fakta tillkommer.

Fragan om geofencing aktualiserades for breda massor pa allvar forsta gangen efter
terrordddet pad Drottninggatan i Stockholm den 7 april 2017, bl.a. genom ett
regeringsinitiativ. om att kraftsamla kring hur man gemensamt kan ta tillvara
digitaliseringens mojligheter och som ett forsta steg paborja ett arbete som kunde
utmynna i att demonstrationer med geofencing blev verklighet.* Handlingsplanen som
initiativet mynnade ut i pekade ut behovet av att verka for lagstiftning och regelverk som
stottar implementering av geofencing samt att utveckla organisatoriska och digitala
processer samt data for geofencing-zoner.2 Nagon rattslig definition av geofencing som
kan anvidndas pa det fall vi nu utreder finns #nnu inte. Som framgir av
legalitetsprincipen stiller verksamhet inom det allminna kravet pa forfattningsstod.s
Det finns vidare krav i regeringsformen att ett koncept av nu aktuellt slag, som innebar
ingrepp i enskildas personliga forhéllanden, regleras i lag.24 Om det allménna ska besluta
om tillgdng till data med hjilp av geofencingteknik kravs darfor att fragan
forfattningsregleras i nagon form for att det allmdnna ska sévil f4 dgna sig at
verksamheten som kunna framtvinga inhamtning,.

En framtida legal definition for regelgivning riktad mot fordon i trafik skulle kunna utga
fran négon eller en kombination av f6ljande utgdngspunkter.

e En eller flera platser och ett visst avstind fran dessa. Det kan i nu aktuellt
exempelvis vara en plats for olyckan och ett visst avstand fran detta. Det kan dven
kompletteras med olika avsténd i olika riktningar (for att sé langt som mojligt
inte i onodan traffa exempelvis en lokalgata bredvid eller bro/tunnel som ar
separerad fran avsedd plats).!s

e En eller flera punkter som tillsammans markerar granserna for ett omrade,
exempelvis hornen pa en rektangel pa marken eller tredimensionell kub.®

1 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/05/handslag-om-digitalisering-och-
geofencing/

12

https://www.trafikverket.se/contentassets/dbf7oase74b745be8551f3ftbdesgofoo /handlingspla
n---gemensam-kraftsamling-kring-digitalisering-for-sakra-och-smarta-stadsmiljoer.pdf, s. 5.

13 Se 1 kap. 1 § 3 st regeringsformen och 5 § 1 st forvaltningslagen (2017:900).

14 8 kap. 2 § 2 regeringsformen. Det gar dock i lag att delegera till regeringen eller den myndighet
regeringen utser.

15 Savitt vi forstatt ar det att utgé frén en position i form av en punkt som ligger ndrmast hur SOS
Alarm idag arbetar. Det kraver dock antagligen att det finns andra 16sningar for att hantera fallet
med att identifiera sé att regeln tillampas ratt pa platser med samma hojd eller sidledsegenskaper.
16 En variant pa detta skulle kunna vara att basera det pa fastigheter eller delar av fastigheter (inkl.
tredimensionella fastigheter). Denna aspekt har vi inte behandlat narmare.
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e En sektion av en striackning pd en vigkarta eller motsvarande inklusive i
forekommande fall vissa korfalt, korriktning osv.

Det finns en risk for att det siatt som anvands for att beskriva geodata som tas fram inom
ramen for vad som giller for det allmidnnas verksamheter inte med enkelhet pa ett
automatiserat sitt kan overforas till fordonstillverkares system som utgér fran andra
losningar kompatibla i flera lander. For att ett system for automatiserad geofencing i
trafiken ar det viktigt att reglerna blir exakta nog for att inte omfatta en vig vid sidan om,
over eller under avsedd vagstracka (exempelvis olycka pa motorvag men inte pa lokalgata
pa bro ovanfor) om det inte just dr ett storre omrade som avses (exempelvis ett utslapp i
luften av farliga damnen). Det ar i dagsldget oklart hur det ska forenas med ett
positionsbaserat system som inte utgar fran en offentligt tillganglig vagkarta. Det ar
mojligt att de som utvecklar navigeringssystem av olika slag och offentliga aktorer som
ansvarar for olika IT-system kan hitta losningar pa detta, men det blir principiellt
problematiskt om tillimpningen av regler blir beroende av mellanhdnder som behdover
tolka och sitta regler i ett sammanhang i for stor utstrackning. Den straffrattsliga
legalitetsprincipen?” stiller krav pa att forfattningar ska vara tillgangliga for var och en i
en lasbar form. Forenklat kan det komma att kridva lagindringar om trafikregler ska
forutsatta stod av mellanhander. En sadan utveckling kan fa svaroverblickbara
konsekvenser.

Vid en mer planerad regelgivning som kungors i god tid dr utmaningarna pa vissa plan
mindre da det i princip kan ritas ut manuellt pa en traditionell karta och sedan kungéras
tillsammans med foreskriften och darmed lamnas till fordonstillverkarna och eventuella
mellanhdnder for att inarbetas i deras system. Ett automatiserat system &ar dock
nodvandigt for omedelbart ikrafttraidande men fungerar aven med andra permanenta
andringar sdsom hastighetsbegransningar, information pa vissa vagar, miljozoner m.m.
Utvecklingen gar mot fler och fler regler med tiden, varfor det finns starka skal att
overvaga ett system som inte kraver manuellt arbete.

Det ar saledes relevant att, vid ett framtida lagstiftningsarbete for att fa till automatiserad
geofencing med hog precision, utg fran en teknisk 16sning som fran borjan ar anpassad
for att majliggora somlos 6versittning in till olika fordonstillverkares vigdatabassystem.
Har kan sarskilt lyftas fram skillnaden mellan ett system som avser (i) mindre forfinad
information om exempelvis fordon i ett visst geografiskt omrade/avstand fran punkt som
torde kunna genomforas genom regelgivning med angivande av koordinater enligt
nationell eller internationell standard, (ii) viss vagstracka dar forfattningen behover
granskas och Oversittas i en mer eller mindre manuell process for att fungera med den
aktuella fordonstillverkarens system och (iii) viss vagstracka dar forfattningen utformats
pa ett sadant sitt att fordonstillverkares system omedelbart och automatiskt kan
tillampa den.

I linje med ovan nimnda handlingsplan behover arbetet med den digitala regelgivningen
pa trafikomradet intensifieras. Avstandet mellan mojligheterna till regler for fordons
anviandning som kommer fran fordonstillverkarna sjilva eller olika former av privata
initiativ och regler fran det allménna ar for stort. I dagslaget ar det langt bort innan det
ar saval lagtekniskt som praktiskt mojligt att infora den typen av geofencingbaserade
system som avses. Vi skulle girna se att det vidtogs fler initiativ frdn det allménna (girna

17 2 kap. 10 § regeringsformen.
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pa EU-niva) att finansiera arbetet med att 16sa de nodviandiga tekniska frdgorna i tat
dialog med naringslivet.

Det finns majlighet att pa privat/avtalsviag infora egna geofencing-l6sningar och det har
tillampats i begransad skala. Det kan handla om att foretag sparrar sina egna fordon till
vissa omraden, att de begransar forares mojlighet att bryta mot trafikregler (exempelvis
hastighet), informerar om att ett fordon ar framme vid en lastkaj eller skraddarsyr
kommersiell information/reklam efter plats. Storre samarbeten genomfors framst inom
omradet siakerhetskritisk information som skulle kunna fa stort genomslag i framtiden.8

Det allminna kan agera inom ramen for offentlig upphandling, genom att upphandla
baserat pa funktionskrav som leder till behov av geofencingteknik. Det ska inte
underskattas den mdgjlighet som finns redan idag att hitta geofencinglosningar for den
verksamhet som bedrivs och finansieras av det allmanna.

Det finns dven en stor mingd trafikinformation som &r tillgdngliga for olika privata
foretag som utvecklar kart/navigeringssystem m.m. via API:er och europeiska
standardformatet DATEX II. Via fysiska skyltar finns 4ven mgjlighet att stinga av filer,
reglera hastighet m.m.

Ett exempel pad frivillig 16osning adr den positionsanpassade information som
tillgangliggors om olyckor i narheten av anvandaren och position som skickas till SOS
Alarm vid larm till larmnumret 112 via SOS Alarms app.?9 Positionen vid larmsamtal
delas dven fran manga smarta telefoner genom systemet Advanced Mobile Location
(AML). Fran den 17 mars 2022 blir systemet obligatoriskt i smarta telefoner i EU.2°

Trafikforeskrifter meddelas primart av kommunerna, lansstyrelserna och Trafikverket.
Det finns &4ven andra myndigheter som i mindre omfattning meddelar
trafikforeskrifter.2! Nar det giller enskilda vagar far idag dgaren av vagen besluta om
vissa begransningar.22 Det kan 6vervagas i vart fall en ordning dir dgare av enskilda
vagar som ar oppna for allmén trafik eller det annars finns séarskilda skél ska kunna
begiara hos myndighet att de beslutar om geofencingregler inom rimliga granser.

Regler med geofencing bor kunna beslutas om for savil permanenta som tillfalliga
regleringar. Permanenta regleringar med sedvanlig beredning och remissforfarande bor
fortfarande vara en stark huvudregel. De beslut som kan fattas i god tid innan ett tdnkt
ikrafttradande kan som beskrivits i avsnitt Error! Reference source not found.
inforas innan det finns mojlighet till digital regelgivning som kan tillampas forst efter ett
manuellt forfarande hos fordonstillverkaren.

18 Se bl.a. samarbetet Data for Road Safety, https://www.dataforroadsafety.eu/.

19 https://www.sosalarm.se/pressrum/nyheter/2019/112-appen/

P4 frivillighet bygger dock inte systemet med E-call. Det systemet skickar information om bl.a.
geoposition vid olycka men kan inte fjarrstyras for att hamta in information. Se avsnitt Error!
Reference source not found. nedan._

20 KOMMISSIONENS DELEGERADE FORORDNING (EU) 2019/320 av den 12 december 2018
om komplettering av Europaparlamentets och rédets direktiv 2014/53/EU vad giller
tillampningen av de visentliga krav som avses i artikel 3,3 g i det direktivet i syfte att sdkerstilla
lokalisering av nodsamtal frin mobila enheter. Att systemet pa inforts utan lagkrav med stod av
allméanna villkor som fa konsumenter laser kan uppfattas som kontroversiellt.

21 Se bl.a. 10 kap. trafikférordningen (1998:1276).

22 Se 10 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276).
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Det dr mojligt att med kortare varsel fatta beslut om foreskrifter om ett beslut av
kommunen eller lansstyrelsen inte kan avvaktas utan sarskild olagenhet eller det i ovrigt
ar nodvandigt for vissa andamal.2s Det dr idag framforallt Polismyndigheten som har den
mojligheten. Gransdragningen mellan vad som snarare ar lampat som forvaltningsbeslut
bor studeras narmare.

23 10 kap. 3 § 2 st. och 14 § trafikférordningen (1998:1276).
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Appendix B: Datadelning ur ett juridiskt
perspektiv

Det hir avsnittet utgor en sammanfattning av de diskussioner vi haft om datadelning ur
ett juridiskt perspektiv inom projektet. Det finns mer att sdga i frdgan, men det far bli i
ett annat sammanhang.

Bestimmelser om inhdmtning av data fran vagtrafiken ar av en annan karaktar dn ovriga
bestimmelser som syftar till att reglera trafiken som sddan och tiacks darmed inte av det
bemyndigande riksdagen ldmnat till regeringen i lagen (1975:88) med bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer. Inhamtning av data
kraver séledes stod i lag beslutat av riksdagen. Givet det integritetsintrang det kan bli
fraga om bor det enligt oss starkt 6vervigas att inte reglera mer dn absolut nodvandigt
pa forordnings eller foreskriftsniva.24

Det kan tankas finnas tillfallen dar det inte ar lampligt att fullt ut informera enskilda om
skilen bakom att inhdmta eller inte inhdmta data fran fordon. Det dr ocksa en fraga om
i vilken utstrackning myndigheter vill avsloja vad de letar efter till privata aktorer,
samtidigt har de inte alltid egen forméaga att samla in eller foradla data vilket 6ppnar for
tvAng som en mdjlig vig att fi data utan att fullt ut ersitta kostnaderna for den. Aven
betraffande traditionell 6vervakning av telefontrafik far dock privata aktorer kainnedom
om kinsliga uppgifter. I lingden tror vi att det blir svart att undvika ett liknande system
for fordonssektorn om data anses vara samhallskritisk.

Redan idag finns det i extrema fall mojligheten att g& sa langt som att anvidnda bl.a.
hemlig rumsavlyssning (buggning) och hemlig dataavlasning (lagligt dataintrang i
mobiltelefoner m.m.) for att samla in uppgifter.2s Det ar dock viktigt att det i sa
langtgaende fall finns ett vil etablerat skydd for den personliga integriteten. Givet att det
samlade statliga integritetsintringet okat och skulle 6ka dn mer bor ytterligare
skyddsmekanismer &n de som finns for dagens insamling 6vervégas.

For polismyndigheten kan det vara kansligt att for utomstdende beritta om de ar
intresserad av ett visst fordon eller inte nar de bedriver spaning. Den informationen vill
de behélla for sig sjalva. Daremot skulle det vara intressant att samla in data fran fordons
sensorer i efterhand for att utreda brottslighet. Att i efterhand tillgripa data forutsitter
dock att uppgifterna av andra skal samlas in pa ett sddant sitt att det 4r mgjligt. Det kan
ifragasidttas om strommande video och annan sensordata frivilligt skulle sparas i den
omfattningen som skulle kravas.2¢ Fragan ar dock i vilken utstrackning som det kommer

24 Jmf 33 § lagen (2020:62) om hemlig dataavldsning dar det endast ar vissa enstaka fragor av
mindre vikt som 6verlétits till regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer. Det
finns dven tveksamheter utifrén nuvarande system att 1ata myndigheter meddela foreskrifter som
trader i kraft samma stund som de publiceras. Det dr dven problematiskt att hemlighéalla
foreskrifter dven sa lange det finns sekretesskal.

25 Se lagen (2007:978) om hemlig rumsavlyssning och lagen (2020:62) om hemlig dataavldsning.
26 Att proaktivt spara information for att det skulle kunna komma att begiras ut av
brottsbekdmpande myndigheter kan i ljuset av frigan om lagring av trafikuppgifter
(telekommunikation) kan ifrdgasittas om det ar rattsligt majligt. Se exempelvis EU-domstolens
domar i de forenade malen C-293/12 och C-594/12, de forenade méalen C-203/15 och C-698/15
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finnas en vilja att utveckla sddana system som det allménna med latthet kan anvianda sig
av om det inte finns en uttalad vilja fran det allminna att i forvig eller genom
marknadsmassig ersattning i efterhand finansiera framtagandet. Detta ska ses mot
bakgrund av de ingrepp i den personliga integriteten systemen medfor (som ska vagas
mot fordelarna) kan komma att leda till svarigheter att anvanda delar av systemen for
andra dndamal har i landet. Det ar dock mdjligt att det finns andra marknader dar
acceptansen for sensorer sdsom kameror ar storre.27

Om mojligheten 6ppnas upp for staten att tillgripa bildmaterial fran fordon till skydd for
olyckor kommer fragan uppkomma om material dven ska tillgangliggoras for vissa andra
mycket angeldgna behov. Sedan den 1 april 2020 finns mgjlighet att genom beslut enligt
lagen (2020:62) om hemlig dataavlasning i hemlighet inhdmta mycket
integritetskinsliga uppgifter fran enskildas tekniska utrustning sdsom mobiltelefoner.

Fragan om datainsamling ar kanslig givet att allt fler mojligheter till statlig 6vervakning
sammantaget innebar en allt storre risk for enskildas personliga integritet. Det ar rimligt
att forutse att lagstiftarens utrymme att begira atkomst till och i an storre utstrackning
lagring av uppgifter kan komma att begriansas kraftigt av EU-domstolen.2® Det
europeiska systemet for e-call ar t.ex. inte mojligt att anviandas till 6vervakning da det
ansetts for kansligt.29

Det finns uppgifter som ar extra kéansliga att samla in. Det kan exempelvis rora uppgifter
som kan rdja skyddsobjekt och annan kinslig offentlig verksamhet eller privata uppgifter
som normalt utesluts fran hemliga tvingsmedel sasom grundlagsskyddade medier,
advokater, sjukvardspersonal och praster.3° Skyddandet av sddana platser och individer
ar en aspekt som maste hanteras nir man beslutar om datainsamling.

Vidare behover det 6vervigas hur riskerna for dataintrang, for att darigenom pa olovlig
vag bereda sig tillgang till data fran kénsliga platser, 6kar om det skulle tas fram ett
system dar myndigheter fran utsidan i praktiken skulle ha direktaccess till data. Det ska
jamforas med tvAngsmedel som riktar in sig pa telekommunikation dar det saknas sddan
direktaccess utan manuell inkoppling behover ske.

Om det tas fram ett system dar det ar mojligt att tillgripa uppgifter fran fordon ar det i
forlangningen mycket svart att inte ge tillgang till dessa uppgifter for att tillgodose
sarskilt viktiga samhillsintressen om det sker under vil reglerade former. Ar 2020
infordes jamforelsevis mojligheten till hemlig dataavlasning vid bl.a. utredning av
allvarlig brottslighet. Det ar i sig ett mycket ingripande hemligt tvdngsmedel givet den

samt C-623/17. Pa telekommunikationssidan finns dock en stor del uppgifter som av olika skél
dnda sparas en viss tid d&ven om uppgifterna minskat sedan behovet av att spara dem for
faktureringsandamal minskat efter att fastprisabonnemang blivit vanligare.

27 Fragan kan bli kinslig — kommer svenska skattemedel finansiera system som i andra linder
kan anvéindas pa ett sitt som vi inte skulle acceptera? Samtidigt, kan vi tillsammans med andra
likasinnade lander gé fore med att ta fram system som frén borjan balanserar olika intressen pa
ett klokt sétt som kan tjana som forebild?

28 Se exempelvis EU-domstolens domar i de forenade malen C-293/12 och C-594/12, de forenade
malen C-203/15 och C-698/15 samt C-623/17 som handlat om lagring av och tillgdng till
trafikuppgifter (telekommunikation) fér brottsbekdmpande dndamal.

20 Artikel 6 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) 2015/758

av den 29 april 2015 om typgodkdnnandekrav for montering av eCall-system som bygger pa 112-
tjansten i fordon och om &ndring av direktiv 2007/46/EG.

30 Jmf. 11 § lagen (2020:62) om hemlig dataavlisning.
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stora del av ménniskors liv som finns dokumenterade i exempelvis en mobiltelefon och i
ovrigt kan uppfattas med dess sensorer. Sedan innan finns mojligheten till hemlig
rumsavlyssning av konversationer i ett fordon och i 6vrigt i privata miljoer med hjalp av
installerad utrustning.

I stort kan reglerna for hemlig dataavlasning3' anvindas som riktméarke for en sadan
reglering. Det kan Oversatt till fordonsvarlden exempelvis innebéra att uppgifter fran
misstankts fordon kan inhamtas men &ven varje fordon som passerar viss plats av
relevans for forundersokning skickar bilder (pa samma sitt som exempelvis annan &n
misstankts bostad i undantagsfall kan avlyssnas) eller att fordonen som misstidnkta
anvander skickar information.

For det fall att uppgifter samlats in om exempelvis en trafikolycka och det inte bedoms
finnas nagot motstdende intresse av vikt i att meddela att 6vervakning skett bor det
kunna ske till de som ar kanda (for att de exempelvis registrerats i en polisrapport med
anledning av hiandelsen) och publiceras utan personuppgifter pa hemsida. Det gor det
mojligt for personer som anser att beslutet varit felaktigt och krankt deras ratt har
mojlighet att tillvarata sin ratt genom exempelvis Sidkerhets- och
integritetsskyddsnamnden (SIN). Anvandningen av mdjligheterna blir darmed aven
tillgangliga for granskning av media. Det kan dock finnas drenden med uppgifter som ar
kiansliga och det bor 6vervigas en ordning, exempelvis endast granskning genom SIN.

For det fall att inhdmtningen &r att jaimstélla med ett hemligt tvingsmedel motsvarande
exempelvis hemlig dataavlasning bor underrittelse ske till de som varit foremél for
inhdmtningen sa snart det kan ske utan att roja sarskilt viktiga uppgifter.32 Har kan
exempelvis forundersokningsskil tala for att &ven om underrittelse bor ske sé kan det
vara lampligt att gora si i senare skede. Aven hir kan publicering pa hemsida Gvervigas
om oidentifierade personer Gvervakats. Enligt dagens system behover dock ingen
underrittelse lamnas om det inte kunnat ske inom ett ar och for vissa brott ska inte
underrittelse alls ske. Det bor 6verviagas om inte underrittelse bor ske i fler fall aven om
det ar sa att det far ske langt eller i vissa fall mycket langt efter det att intranget skedde.
Det kan ocksa overvagas om det bor ske en sarskild granskning for att tillvarata enskilds
intresse nar underrittelse inte kan ske utéver den allménna tillsyn SIN bedriver.

Idag fattas flera ingripande beslut om tillstdnd for hemliga tvdngsmedel av en enskild
aklagare (i bradskande fall). Dessa beslut prévas sedan skyndsamt av domstol. Det finns
sdledes en granskning av séval en oberoende funktion som fler 6gon.33 Det har dock visat
sig i granskning av Sakerhets och integritetsskyddsndmnden att det forekommer brister
i handlaggningen diar misstag begatts av enskilda &aklagare som lett till
tvingsmedelsanvindning utan laglig grund.3+ Ett satt att starka processen ar att i storre
utstrackning krdava att flera personer granskar och stir bakom besluten. Det ar
visserligen kostnadsdrivande men ar darigenom ocksad en naturlig begransning av hur
omfattande 6vervakningen kan bli. Det kan ske sévil genom att flera aklagare i forening
ska fatta besluten som att domstolsprovning infors i fler fall genom att stirka
domstolarnas jourberedskap. Nar domstolarna nu har en mer omfattande

31 Lag (2020:62) om hemlig dataavldsning.

32 Se 27 kap. 31—33 §§ rattegangsbalken (1942:740).

33 Se 14-17 §§ lagen (2020:62) om hemlig dataavlidsning. I domstolsforfarandet finns dven
mojlighet till ett offentligt ombud.

34 Se Siakerhets- och integritetsskyddsnamndens dnr 17—2020.
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jourverksamhet ar det naturligt att detta &ven kommer att minska &klagares ritt att fatta
beslut om tvingsmedel med héanvisning till att domstolsprévning inte kan invéntas. 35

Utredningen om ett forstarkt straffrattsligt skydd for vissa samhaéllsnyttiga funktioner
och négra andra straffrattsliga fragor (Ju 2020:12) har till uppdrag att bl.a. 6vervaga och
ta stillning till om det straffrittsliga ansvaret for tjanstefel bor utvidgas, samt Gverviaga
och ta stallning till om straffskalan for brott mot tystnadsplikten bor skarpas. Trots fall
av brister i handldggningen av drenden om hemliga tvingsmedel dar det i granskning
framkommit "anmarkningsviarda och upprepade fel i handldggningen” beslutas det inte
om atalsanmalan.

I en stor del av de fatalet fall som under &ren 6verlimnats till Aklagarmyndigheten i
enlighet med 20 § forordningen (2007:1141) med instruktion for Sidkerhets- och
integritetsskyddsndmnden har det inte lett till atal med anledning av att det ansetts som
ringa tjanstefel. Ringa tjanstefel ar inte straffbart.3® Denna bedomning har aven gallt fall
dar Siakerhets- och integritetsskyddsnamnden funnit att

- atgarder (olovligen) inriktats mot person under 15 ar,3”

- Polismyndigheten fortsatte verkstdlla hemlig rumsavlyssning trots att
aklagaren hade havt tvingsmedelséatgarden,3s

- Polismyndigheten beslutade om inhamtning av uppgifter om elektronisk
kommunikation enligt inhamtningslagen utan lagligt stod,39

- hemlig avlyssning avseende ett telefonnummer utfordes trots avsaknad av
tillstand,4° och

- aklagare ansokte om och beviljades tillstand till hemlig kameradvervakning
och hemligt tilltrade for installation av tekniska hjalpmedel enligt 277 kap. 25
a § rattegangsbalken (1942:740) trots att tillstand till hemlig rumsavlyssning
inte hade begirts eller beviljats.4!

Av uppgifter fran Sakerhets- och integritetsskyddsndmnden att doma har endast en
atalsanmailan lett till lagforing genom strafforeliggande.42 1 pagiende Oversyn av
tjanstefelsansvaret bor det Overvigas att uttryckligen stilla sarskilt hoga krav vid
anvandning av hemliga tvdngsmedel och liknande verksamhet som omgérdas av stark
sekretess. Som ovan namnts kan risken for misstag minska om beslut fattas av mer an
en person.

3535 Se inforandet av utokad jourberedskap for att domstolar ska kunna forordna offentliga
forsvarare infort genom forordning (2019:673) om é&ndring i forordningen (1988:31) om
tingsratternas beredskap for provning av haktningsfragor m.m. Forslaget tillkom sedan riksdagen
avslagit en proposition med forslaget att dklagare vid vissa tider pa dygnet skulle kunna férordna
offentliga forsvarare.

36 20 kap. 1 § 1 st brottsbalken (1962:700).

37 Se Sakerhets- och integritetsskyddsndmndens dnr 88—-2018.

38 Se Siakerhets- och integritetsskyddsndmndens dnr 196—2017.

39 Se Sikerhets- och integritetsskyddsnamndens dnr 169—2015 samt 130—2016.

40 Se Sédkerhets- och integritetsskyddsndmndens dnr 66—2017 samt 144—2016.

41 Se Sdkerhets- och integritetsskyddsnamndens dnr 111—2017.

42 Se Sikerhets- och integritetsskyddsnimndens dnr 52-2015 och Aklagarmyndighetens
drendenummer AM-72484-15. Det kan finnas fall som lett till arbetsrittsliga konsekvenser,
straffrattsliga  atgirder som inte skett med anledning av  Sidkerhets- och
integritetsskyddsndmndens granskning eller andra konsekvenser utan att det foranlett
atalsanmalan.
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Det bor i det system som foreslas sarskilt 6vervigas ett starkt sekretesskydd hos savil
myndigheter som foretag som har att f6lja beslut med anledning av ett genomfort system
med dtkomst av fordonsdata. Detta borde kunna hanteras utan storre problem i linje
med liknande regelverk. Uppgifter som fordonstillverkare och andra fatt del av kring
vilka uppgifter som begarts ut och innehallet i dessa borde normalt omfattas av
tystnadsplikt.43

43 Jmf. 32 § lagen (2020:62) om hemlig dataavldsning.
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Appendix C: Drive Sweden Policy Lab

Drive Sweden Policy Lab initierades 2019 av Drive Sweden som ett initiativ for att
stotta teknikutvecklingsprojekt inom Drive Swedens portfolj som hade stott pa
regulatoriska utmaningar. Tanken var da att dessa projekt skulle 16pa pa som planerat
men att intressenterna i de projekten tillsammans med RISE skulle undersoka policy-
aspekterna i ett systerprojekt, Drive Sweden Policy Lab (DSPL). Som namnet antyder
skulle verksamheten bedrivas som ett policy lab utifrdn erfarenheterna av tidigare
policy-projekt inom Drive Swedens regi.44

Fordelarna med uppligget var att de ursprungliga projekten pa si sitt inte behovde
omfordela budget eller dndra sin planerade verksamhet inom projektet. Samtidigt kunde
fler av Drive Swedens medlemmar ansluta till policy-arbetet om de sag liknande fragor
utifran sin egen verksamhet. For att mgjliggora en sadan 16sning blev varje policy-fraga
ett eget arbetspaket inom Drive Sweden Policy Lab med sin egen budget. Vidare lat vi
den totala budgeten vara Oppen sd att det gick att ansluta nya arbetspaket under
projektets gang. Projektformen i sig ar alltsa ett bidrag fran projektet da det var ett nytt
satt att organisera projekt for att mota regulatoriska utmaningar i teknik-fokuserade
utvecklingsprojekt.

DSPL startade med ett forsta mote i november 2019 med 16ptid fram till december 2020.
Vid starten hade vi tva arbetspaket, ett kopplat till CeViSS-projektet
(Cloud enhanced cooperative traffic safety using vehicle sensor data)4s och ett kopplat
till Keolis och Volvos forsok med sjalvkorande stadsbussar.4¢ 47

For CeViSS var frdgan hur fordonssensorer kan bidra med data till allmanhetens
tjanst? I arbetet med den fragan sag vi att det finns ett intresse fran myndigheters sida att
upphandla fordonsdata men ocksa en osdkerhet kring hur det ska ga till. Om polisen
spanar efter en vit Audi i Solna kan fordon i niarheten mycket vil ha data om fordonet
utifran olika sensorer. Men polisen vill knappast gora sin spaning publik pa en 6ppen
marknad. Samtidigt kan det finnas ett behov av historiska data i utredningsarbetet och
det ar ett spar som antagligen kan behéva foljas upp. Har vill teknikleverantorerna girna
se en annan affirsmodell dn den som teleoperatorerna har gentemot myndigheterna.
Finns det inte en affar for dem ar det inte heller 16nt att utveckla tjansten. Ur ett
regelperspektiv ar fragan inte komplicerad, det viktiga ar under vilka avtal data samlas
in och om de avtalen tilliter den sortens delning som myndigheterna kan vara
intresserade av. Annars maste avtalen skrivas om for att mojliggora nya tjanster.
Framforallt finns affaren i foradling av sammanslagna dataméangder, nagot som fa avtal
stoder idag.

For Keolis och Volvo var fragan vilka regelverk som giller for en sjilvkorande buss i
depa-miljo? Eftersom bussen bara skulle vara sjilvkorande inne pa depaomradet men
manuellt framford pa allmdn vig innebar det att bussen ska sjdlvcertifieras under
Arbetsmiljoverkets  tillsyn  gentemot  maskindirektivet istillet for @ att

44 https: //www.drivesweden.net/projekt-3/platt

45 https: //www.drivesweden.net/en/projects-5/ceviss-cloud-enhanced-cooperative-traffic-
safety-using-vehicle-sensor-data

46 https://www.drivesweden.net/nyheter/unik-demonstration-av-sjalvkorande-buss-o

47 https: //www.drivesweden.net/projekt-3/automatisering-av-stadsbussar
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Transportstyrelsen granskar den i relation till forsoksforordningen. Vi sag dessutom en
allmén trend i att sjalvcertifiering blir allt viktigare inom fordonsindustrin, bade for att
hantera sjalvkorande funktioner och for de nya dynamiska fordonskoncept som
mojliggors av lopande omkonfigurering av. den fysiska plattformen samtidigt
som siakerhetskritisk fordonsprestanda kommer ifran olika molntjanster. Arbetet har
presenterats for bl.a. BILSweden och Volvo samt Komet - Kommittén for teknologisk
innovation och etik.

Arbetet med det tredje arbetspaketet paborjades hosten 2020 efter en forfragan fran
Trafikverket. Kontakten foranleddes av att Trafikverket fatt ett regeringsuppdrag med
malet att utarbeta forslag pa system for informationsutbyte och 6ppna data for
horisontell samordning.48 Uppdraget 1oper 2018—2029 och fram till idag har uppdraget
resulterat i tva tidigare rapporter varav en presenterades 31 maj 2019 och den andra
rapporten presenterades 30 juni 2020. Uppdraget forviantas leda till okad
transporteffektivitet och minskad klimatpaverkan. Fragan RISE fick pa sitt bord
var vilka legala aspekter det fanns kring horisontell datadelning for
att effektivisera Sveriges transporter? Vi har sett att fragan ar komplicerad ur ett
konkurrensperspektiv. Vi kan ocksd se att det finns en rad initiativ kring
datadelning, men de har svart att ta fart utifran att marknaden ar fragmenterad.
Daremot har flera speditorer arbetat med att effektivisera sin marknadsdel, t.ex.
Schenker for leverans av paket, och vi kan se hur IKEA och GreenCargo samarbetar for
att fa upp effektiviteten pa tagsidan.

Resultatet fran respektive arbetspaket gar att fa genom RISE rapport-serie fran 2021.

48 https: //www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018 /08 /uppdrag-att-utarbeta-forslag-om-
horisontella-samarbeten-och-oppna-data-for-okad-fyllnadsgrad/ Publicerad 28 augusti 2018.
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