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Abstract

Legal investigation for data sharing goods and transport

In this project, the Swedish Transport Administration wanted to have two different
tracks investigated from a legal perspective. We have chosen to call the first track a
“matchmaking service for freight” to optimize the utilization of available cargo space.
There is an assignment from the government to the Swedish Transport Administration
to work with this issue based on horizontal collaborations and open data. The second
track is about the development of new technology enabling new ways of collecting
railway data based on RFID and the possibility of filming passing trains, which in turn
raises legal questions about how the Swedish Transport Administration can use
collected data.

After analysing the two tracks based on current regulations, interviewing different
actors, arranging workshops with different stakeholders, and meetings with experts in
the fields, our conclusions are as follows:

So far, it is unclear who will be appointed to be matchmaker and how the matchmaking
service is intended to work as the Swedish Transport Administration”s assignment will
last for another ten years. Our assessments at this early stage of the Swedish Transport
Administration”s assignment aims more to provide advice on how the matchmaking
service can be designed in the future. Above all, we foresee that competition law will be
a challenge as it regulates horizontal collaborations. In the future, it needs to be
investigated more what benefit consumers get from the matchmaking service and how
such service can be designed without distorting competition on the market. The
matchmaking service is aimed for product owners. The interviews show that they are
prepared to share data provided that they get a benefit from this. The interviews also
show that they are not used to sharing data in such a way that is required for a
matchmaking service to function properly. We therefore believe that work will have to
be put on making the product owners understand the benefit of data sharing to
facilitate the introduction of a matchmaking service, e.g. by showing good examples to
get product owners to think in new ways and dare to take the step. It is also unclear
what is meant by open data and how it is compatible with copyright/trade secrets. That
part of the assignment needs to be further elucidated.

In our opinion, the Swedish Transport Administration has the copyright to RFID data,
and it is also from a copyright perspective that the Swedish Transport Administration
has so far shared RFID data (through contracts) with others. One hope with RFID is
that the technology will make an impact on the entire European railway network, which
in turn raises the question of how RFID data can legally be shared. Our assessments are
that it would be possible to turn RFID data into open data to enable data sharing within
the EU, but this is something that needs to be discussed further with all the actors
involved.
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Data collection by filming passing trains is still at an early trial stage. Above all, we see
that more work needs to be done to make data collection compatible with the GDPR
and the Swedish Camera Surveillance Act. When trains are filmed, information is also
collected about the load on the wagons. We see that this can lead to safety risk, which
need to be addressed in the future work.

Nyckelord: Policylabb, horisontella samarbeten, 6ppna data, RFID, Intelligent Video
Gate
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Forord

Den svenska regeringen har 17 strategiska innovationsprogram (sa kallade SIPar).
Drive Sweden ar en av dessa. Drive Sweden bestir av medlemmar fran akademi,
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industri och samhille. Tillsammans arbetar medlemmarna med de utmaningar som ar
kopplade till nasta generations mobilitetssystem for manniskor och varor. SIParna
finansieras av Sveriges innovationsmyndighet Vinnova, Formas, ett forskningsrad for
héllbar utveckling och Energimyndigheten. Lindholmen Science Park AB ar vard 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 fran projektet. 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 ingatt utover 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 Trafikverket som bidragit med fallstudien till denna delrapport. Vi vill
rikta ett sirskilt tack till Catrin Wallinder och Mats Akerfeldt (bada anstillda av
Trafikverket), som bidragit med viardefull kunskap till delprojektet. Utan dem hade det
inte varit mojligt att genomfora delprojektet.

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

Omslagsfotot till rapporten ar tagit av Lisa Carlgren.

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

Termen “trafikdata” ar sedan liange etablerad inom elektronisk kommunikation och
avser datatrafiken som sker inom datorndtverk och telekommunikation och
telekombranschen. Myndigheten for samhillsskydd och beredskap har patalat for
regeringen det oldmpliga i att anvidnda termen trafikdata betraffande data som samlas
in avseende transporter. Regeringen har i prop. 2012/13:138 (s. 18) delat myndighetens
uppfattning i detta avseende. For att undvika missforstand kan det vara lampligare att
definiera historiska data och realtidsdata om vagtrafiken med termen “vagtrafikdata”
som anvands i t.ex. vagtrafikdatalagen (2019:369). Vi har i denna rapport dnda valt att
anvanda begreppet trafikdata istillet for annat samlingsbegrepp for vigtrafikdata och
jarnvagstrafikdata da det rimligen ar upp till Trafikverket att ta stillning till vilket
begrepp som ar lampligast att anvinda och da "trafikdata” anvénts i tidigare rapporter
fran Trafikverket for nu aktuella fragor.
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Sammanfattning

Trafikverket ville i detta delprojekt ha tva olika spar belysta ur ett legalt perspektiv. Det
forsta sparet har vi valt att kalla en "matchmakingtjanst for godstransporter” i syfte att
oka fyllnadsgraden. I grunden finns ett uppdrag fran regeringen till Trafikverket att
arbeta med frdgan utifrdn horisontella samarbeten och 6ppna data. Det andra spéret
handlar om att teknikutvecklingen mojliggor nya satt att samla in jarnvagsdata utifran
RFID samt mojligheten att filma passerande tag, vilket i sin tur vicker legala fragor om
hur Trafikverket kan anvinda insamlade data.

Efter att ha analyserat de tva sparen utifran existerande regelverk, intervjuat olika
aktorer, anordnat workshops med olika intressenter och arbetsmoten med experter
inom omradena ar vara slutsatser foljande:

An si ldnge #ar det oklart vem som ska kunna vara matchmaker och hur
matchmakingtjansten ar tankt att fungera da Trafikverkets uppdrag ska paga i tio ar
till. Vara bedomningar kommer darfor in i ett tidigt stadium och syftar mer till att ge
rad infor hur matchmakingtjansten kan utformas i framtiden. Framforallt ser vi att
konkurrensriatten kommer att vara en utmaning di den reglerar horisontella
samarbeten. Framover behover det utredas mer vilken nytta konsumenterna far av
matchmakingtjansten och hur en sddan tjanst kan utformas utan att skada
konkurrensen pa marknaden. Tjansten ska vidare rikta sig till varuidgare. Fran
intervjuerna framgar att de kan tanka sig att dela data om de ser att de far en nytta av
detta. Av intervjuerna framgar ocksa att varuigarna ar ovana att dela data pa ett sddant
satt som kravs for en matchmakingtjanst ska fungera. Vi tror darfor att det kommer att
behovas en del paverkansarbete t.ex. genom att visa pa goda exempel for att fa
varuagare att tdnka i nya banor och viga ta steget. Det ar ocksé oklart vad som avses
med 6ppna data och hur det ar férenligt med upphovsritten/foretagshemligheter. Den
delen i uppdraget behover belysas ytterligare.

Trafikverket har enligt var bedomning upphovsritten till RFID-data och det ar ocksa
utifran ett upphovsrattsligt perspektiv Trafikverket hittills delat RFID-data (genom
avtal) med andra. En forhoppning med RFID ar att tekniken ska sld igenom pé hela det
europeiska jarnvagsnatet, vilket i sin tur vicker frigan om hur RFID-data legalt ska
kunna delas. Var bedomning ar att det skulle vara mdjligt att gora om RFID-data till
Oppna data for att mgjliggora datadelning inom EU, men att detta dr ndgot som
behover diskuteras ytterligare med samtliga inblandade aktorer.

Datainsamling genom att filma passerande tég befinner sig an pa ett tidigt
forsoksstadium. Vi ser framforallt att mer arbete behover goras for att fa
datainsamlingen forenlig med dataskyddsforordningen och kamerabevakningslagen.
Nir tag filmas samlas ocksa information in om lasten pa vagnarna. Vi ser att detta kan
leda till sakerhetsrisker, som behover tas omhand i det framtida arbetet.
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1 Bakgrund
1.1Inledning

Nir vi skapade projektet Drive Sweden Policy Lab var utgangspunkten att projektparter
skulle bidra med fallstudier allteftersom. Under hosten 2020 lyfte Trafikverket till
projektet behovet av att utreda legala fragestillningar utifrdn varor och transporter
kopplat till datadelning och myndighetens verksamhet. Trafikverket hade tva
huvudspar som de sarskilt ville ha utrett.

Det forsta sparet har vi valt att kalla "matchmaking for godstransporter”. Bakgrunden
till sparet ar ett regeringsuppdrag till Trafikverket med malet att utarbeta forslag pa
system for informationsutbyte och 6ppna data for horisontell samordning i syfte att 6ka
fyllnadsgraden. Uppdraget forviantas leda till okad transporteffektivitet och minskad
klimatpéaverkan. Enligt beskrivning i regeringsuppdraget ska systemet omfatta samtliga
trafikslag och savil godstransporter i stider som langviaga godstransporter.

Ett underspar till det forsta sparet handlar om sparbara transporter och varor utifran
datadelning. Finns det ndgot att lara harifran som kan vara anviandbart for att skapa en
matchmakingtjanst for godstransporter? Med sparbarhet foljer t.ex. battre kontroll och
tillsyn.

Det andra huvudspéret handlar om att det sker en snabb utveckling av RFID-data inom
jarnvagen, bade nationellt och inom EU. Trafikverket héller dven pa att utveckla en
tjanst pa forsoksstadiet dar tag filmas. Den snabba utvecklingen av datainsamling fran
jarnvagen vicker t.ex. fradgor om hur data far delas mellan olika aktorer.

Sparen presenteras mer utforligt nedan i detta kapitel. I ovrigt dr rapporten
strukturerad pa foljande vis: Kapitel 2 redovisar vad som kommit fram i vara intervjuer
med aktorer i logistikkedjan. I kapitel 3 ges en kort redogorelse for gillande ritt. I
kapitel 4 och 5 redovisar vi var analys och slutsatser for respektive spar for att i det sista
kapitlet gora en summering av rapporten.

1.2Matchmaking for godstransporter

1.2.1En nationell godstransportstrategi

Regeringen beslot i juni 2018 om en nationell godstransportstrategi (dnr
N2018/03939/TS)*. Strategin kom till efter en ldngre tids arbete mellan departement,
myndigheter och industri i syfte att tydliggora och mojliggora samling kring riktningar
for hur godstransportsystemet bor utvecklas och omfattar samtliga transportslag. Mélet
ar att skapa forutsattningar for effektiva kapacitetsstarka och héllbara godstransporter.

1 https://www.regeringen.se/artiklar/2018/06/en-strategi-som-kan--mota-framtidens-
moderna-godstransportsystem/
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I strategin lyfts fram att framtidens godstransporter star infor en rad mojligheter och
utmaningar. Transportsystemet behover stélla om till att bli mer hallbart samtidigt som
efterfrigan pa transporter forviantas oka. Vidare star branschen infor stora
teknikforandringar i form av t.ex. 6kad digitalisering, automatisering, elektrifiering och
utvecklande av nya branslen och material. E-handeln kommer ockséa att fordndra vara
handelsmonster.

P4 sid 42 i godstransportstrategin finns en rubrik med titeln Oppna data for okad
fyllnadsgrad. Under rubriken star bl.a. foljande:

"For att 6ka transporteffektiviteten kravs att information som kan anviandas for att oka
godstransporternas horisontella samordning, samlastning och fyllnadsgrad inom alla
trafikslag kan sammanstillas och delas pa ett smart och lattillgangligt sitt, samtidigt
som kraven pa informationssikerhet beaktas. Regeringen kommer darfor att uppdra at
Trafikverket att utarbeta ett forslag pa hur ett sidant system, som omfattar saval
godstransporter i stider som langvaga godstransporter, bor utformas och forvaltas.”

1.2.2Regeringens uppdrag till Trafikverket

I augusti 2018 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att arbeta med “Horisontella
samarbeten och 6ppna data for 6kad fyllnadsgrad”2. Uppdraget pagar under 12 ar till en
kostnad av 13 miljoner kr. Uppdraget omfattar ”att i dialog med berérda parter, som
transportforetag, fordonstillverkare och transportkopare, utarbeta forslag pa system for
informationsutbyte och Oppna data for horisontell samordning och o©kad
transporteffektivitet och minskad Kklimatpaverkan, t.ex. genom minskade
tomtransporter och 6kad fyllnadsgrad”. I uppdraget ingar att foresla hur ett siadant
system bor organiseras och forvaltas. Resultatet ska vara langsiktigt hallbart och
mojligt att utveckla successivt.

I maj 2019 presenterade Trafikverket en forsta delrapport Regeringsuppdrag
Horisontella samarbeten och 6ppna data.3 Slutsatsen var att det ar tekniskt mojligt att
utveckla och forvalta system for oppna data. Aktorer kan ocksa vara beredda att dela
data under férutséattning att det ger nigon nytta for dem. Vidare kraver utvecklingen
och forvaltningen av systemen en neutral organisation som innehar marknadens
fortroende och som finansieras offentligt. Denna organisation kan vara en offentlig
aktor. Men legala hinder och mojligheter behover utredas vidare.

Trafikverket utgar fran foljande definitioner i delrapporten:

Horisontella samarbeten innebar att tvd eller flera aktorer pd samma niva t.ex.
transportkopare delar information om sina varu-, gods- och trafikfloden och
samarbetar for samordnade transporter.

2

https://www.regeringen.se/4a51b2/contentassets/4d09947d278b44e09e80b445da28e884/up
pdrag-att-utarbeta-forslag-om-horisontella-samarbeten-och-oppna-data-for-okad-
fyllnadsgrad.pdf

3

https://www.trafikverket.se/contentassets/1160ae4fe6504bba8e3629eee4b60d7c/horisontella-
samarbeten-och-oppna-data.pdf
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Trafikdata beskrivet hur fordon och farkoster fardas pa land, till sjoss, och i luftrum.
Exempel pa trafikdata ar:

e Fordons- och farkosttyp

e Typ av lastenhet

e Lastkapacitet i vikt och volym

e Position vid avgang

e Position under fard

e Position vid ankomst

e Aktuell belaggningsgrad

e Aktuell bransleforbrukning, bransletyp och annan teknisk information

Trafikdata kan finnas i ett fleet management-system (FMS-system).

Transportdata (varuflodesdata) beskriver godsets vikt och volym samt dess ledtider
fran en avsandare till en mottagare. Exempel pa transportdata ar:

e Siandningsidentitet

e Godsets vikt och volym

e Avsiandningsort med dag och tidpunkt

e Mottagningsort med dag och tidpunkt

e Mellanliggande omlastningsnoder med dag och tidpunkt
e Trafikslag

e Varuslagsbeskrivning

Varuflodesdata kan finnas i s.k. transportadministrationssystem (TA-system) och
transport management-system (TMS-system).

Vertikala samarbeten inom varuforsorjningen innebar att parterna i en
forsorjningskedja optimerar logistiken frén leverantor till kund.

Oppna data innebir information som ir tillginglig utan inskrinkningar i form av
avgift eller upphovsritt, alternativt med vissa restriktioner eller villkor.

I juni 2020 slappte Trafikverket en ny delrapport (forstudie) tillsammans med
samverkansplattformen CLOSER Horisontella samarbeten for okad fyllnadsgrad och
transporteffektivitet med stod av datadelning.4+ Enligt rapporten saknas flera
forutsattningar for att fullskaligt driva horisontella samarbeten. Det handlar heller inte
sannolikt enbart om horisontella samarbeten utan en kombination av horisontella och
vertikala samarbeten. Vidare ar det inte troligt att delning av 6ppna data kommer att
ske i en nira framtid inom detta omrade. Snarare ar det mer troligt att delning av data
kommer att ske med sidker hantering pa den niva som innehavare av data onskar.

Trafikverket har under hosten 2020 delvis dndrat inriktning pa uppdraget till att bli
Horisontella samarbeten med stod av datadelning for okad fyllnadsgrad.
Inriktningen innebdr mindre fokus pa offentliga losningar och mer fokus péa
marknadslosningar.

4 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1464721/FULLTEXTo1.pdf
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Regeringen har gett ett liknande wuppdrag till Statens energimyndighet i
regleringsbrevet for 2018. Energimyndigheten ska fram t.o.m. 2021 arbeta med
héllbara transportlosningar som framjar att transporter nyttjas mer effektivt.

I detta sammanhang kan ocksad namnas Trafikforsks rapport Kunskapsuppbyggnad for
horisontella samarbeten samt kostnadsfordelning mellan och riskvdrdering for
parter (2020:2). Rapporten har finansierats av Vinnova.

1.2.30m begreppet fyllnadsgrad

Trafikverkets uppdrag syftar till att 6ka fyllnadsgraden. Begreppet fyllnadsgrad ar
emellertid svért att definiera och later sig inte latt beskrivas. Forenklat kan man siga
att fyllnadsgrad ar kvoten mellan utnyttjad lastkapacitet och total lastkapacitet. Om
man tianker sig ett lastutrymme kan utrymmet fran det 6versta lagret av gods upp till
taket fyllas med mer gods och pa sa sitt 6ka fyllnadsgraden. Men om hela lastbilen fran
golv till tak ar fylld med tomma papplador dvs. transporterar luft 4r inte heller lastbilen
fylld (jfr platta paket diar mindre luft transporteras). Ett annat alternativ ar att lasten
bestar av varor som inte gar att stapla pa varandra. Golvytan kan siledes vara helt fylld
(det gér inte att packa in mer), men i hojdled finns det gott om ledigt utrymme. Okad
fyllnadsgrad styrs alltsa av hur varor paketeras och lastas. En annan dimension ar vikt.
Om en liten sak lastas, men som viger valdigt mycket, kan en lastbil vara fullt lastad
utifran vikt, men inte utifran volym. Vikt och volym samverkar alltsa med varandra for
att berakna fyllnadsgraden.

Det finns ocksd en ekonomisk dimension, som mer sillan namns i diskussionen om
fyllnadsgrad. Om négon betalar for att en lastbil ska transportera en vara i en lada
darfor att varan behovs “just in time” (och inget mer lastas ombord) far transportoren
fullt betalt for transporten, men ur miljosynpunkt ar det ingen bra transport da
lastbilen hade kunnat lasta mer.

Det finns dven en tidsaspekt att ta hansyn till. Om en lastbil gér langs en rutt med flera
stopp langs vigen for att lasta ur och lasta i varor kommer fyllnadsgraden for hela resan
att variera over tiden. Ska man da berikna fyllnadsgraden utifran ett medeltal for hela
transporten eller berdkna den pa ett annat sidtt? Hur man lagger upp rutten far siledes
betydelse for fyllnadsgraden.

Okad fyllnadsgrad handlar alltsi om att utifrin ett antal kriterier forsoka fylla
tillgangligt lastutrymmet sa optimalt som majligt i relation till godset. Eftersom det ar
svart att definiera vad som avses med fyllnadsgrad ar det ocksa svart att samla in
standardiserade data om detta t.ex. utifrdn nyckeltal. Risken ar att fyllnadsgraden
bestidms subjektivt istillet for objektivt och att detta i sin tur forsvarar jamforelser
mellan olika transporter och deras fyllnadsgrad.s

5 For den som vill veta mer om fyllnadsgrad finns det tva doktorsavhandlingar fran Chalmers att
ta del av. Dessa ar:
e Sara Rogerson (2016) Environmental concerns when purchasing freight transports och
e Vendela Santén (2016) Towards environmentally sustainable freight transport —
Shipper”s logistics actions to improve load factor performance.
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1.2.4Ett tankt scenario for datadelning fér 6kad fylinadsgrad

I Trafikverkets uppdrag fran regeringen ingar att foresla hur ett system for horisontella
samarbeten avseende datadelning for 6kad fyllnadsgrad bor organiseras och forvaltas.

Vi har tolkat uppdraget fran regeringen till Trafikverket pa foljande sitt utifran ett
tankt exempel (se nedan). Hur vi har uppfattat uppdraget paverkar var bedomning av
de juridiska utmaningarna som foljer av var tolkning.

Det finns tva stider i Sverige som ligger langt ifran varandra; X-stad och Y-stad.

Tillverkare/varudgare A i X-stad levererar sina varor till kunden B i Y-stad, men
transportoren riskerar att f4 en tom transport tillbaka.

Tillverkare/varudgare C i Y-stad levererar sina varor till kunden D i X-stad, men
transportoren riskerar att f4 en tom transport tillbaka.

Om A och C kan hitta varandra och samordna sina transporter kan fyllnadsgraden 6ka
och tva tom-transporter undvikas. Hur ska A och C hitta varandra for att inleda ett
samarbete? Traditionellt hade A och C kanske hittat varandra genom personliga
kontakter. Men om A och C istillet kan rapportera sina varor som ska transporteras i
uttransporterna (inte den tomma returtransporten) till en databas kan en smart
algoritm for matchmaking upptiacka samband och foresla for A och C att de ska
samordna sina inkop av transporter dvs. en slags "Tinder” for varudgare som koper
transporter. Matchmakingen har aven den fordelen att den kan oka intresset for att
arbeta med okad fyllnadsgrad.

For att en sddan matchmaking ska komma till stdnd kravs att varudgarna forst delar
varuflodesdata och senare trafikdata (definierade i avsnitt ovan) med varandra.

Efter att de tva varudgarna har hittat varandra kan de behova gora interna justeringar
t.ex. flytta ett lager innan de gar ut med en gemensam upphandling av transporten till
marknaden. De behover ocksa bestimma hur de affirsmassiga riskerna ska fordelas
t.ex. utifrdn att varufloden kan variera i storlek under ett &r (om transporterna ar
aterkommande).

Det ar oklart hur avancerad den tiankta matchmakern ska vara och hur den ska
finansieras. I en enklare variant kan den samkora olika varuflodesdata for att hitta
samband och sedan foresla for varudgarna att de ska ta kontakt med varandra for att se
om tycke uppstér. Varudgarna skulle da t.ex. betala en avgift for varje traff. I en mer
avancerad matchmakingtjanst kan varuigarna overlata till tjansten att vélja ut vilken
transportor som ska fi uppdraget och sedan skulle matchmakingtjansten som ombud
kunna inga avtal med transportéren om leverans d.v.s. ndrma sig en (digital) speditors
roll i logistiksystemet. Kanske kan rent av nagon form av automatiskt beslutsfattande
ingd i tjansten. Det dr ocksd oklart vem matchmakern dr. Det skulle kunna vara en
offentlig aktor eller bygga pa en marknadslosning. Om det ar marknaden som ska sta
for matchmakingen ar det oklart om det redan ar en befintlig aktor i logistikkedjan som
ska kliva fram (t.ex. en speditor, ett It-foretag, en hamn, en terminal, en grossist med
en plattform eller ndgon som tillhandahaller TA-system) eller om det istillet ar fragan
om en helt ny aktor t.ex. en ekonomisk forening skapad av varuiagare.

© RISE Research Institutes of Sweden



13

1.3Sparbara transporter av varor

For vissa typer av varor finns det lagstiftning som skapar sparbarhet mellan vara och
transport. For att uppfylla kravet pa sparbarhet maste olika aktorer i logistikkedjan
darfor dela data med varandra. Hur detta gors i praktiken kan se olika ut fran bransch
till bransch t.ex. kan sparbarheten bygga pa att data delas i en kedja eller sa finns det en
central aktor som samlar in data fran alla andra som hanterar varan. Har nedan foljer
tre exempel pa varor som ir sparbara utifran legala krav.

1.3.1Livsmedel

Den mat som vi ater méaste vara siaker, den far inte vara skadlig for hilsan eller pa annat
satt vara olamplig som manniskofoda. Under 1980- och 1990-talet intraffade
framforallt tva handelser som bidrog till att myndigheter insag att livsmedel maste
kunna spéras. I Storbritannien handlade det om att kunna spéra smittat kott (Galna ko-
sjukan) och i Belgien handlade det om att spdra dioxin. Dioxin hade blandats in i
djurfoder, som via djuren sedan spreds till minniskor. For att uppratthalla
konsumenternas fortroende for livsmedel behévde myndigheter och foretag snabbt
kunna spara och sedan dra tillbaka farliga livsmedel fran marknaden for att minska
skadeverkningar samt informera konsumenter om vad som hént. Foér att kunna gora
detta kravdes ett regelverk for sparbarhet. Sparbarhetskravet innebar att alla livsmedel
maste kunna spéras och foljas genom alla stadier i produktions-, bearbetnings- och
distributionskedjan. De som transporterar livsmedel behover alltsd kunna redogora
for hur livsmedlet har transporterats.

Centralt for livsmedelslagstiftningen ar Europaparlamentet och radets forordning (EG)
178/2002 om allménna principer och krav for livsmedelslagstiftning, om inrattande av
Europeiska myndigheten for livsmedelssdkerhet och om forfaranden i fragor som galler
livsmedelssidkerhet. Forordningen utgar ifran ett antal principer som ska uppratthéllas
bl.a. att livsmedel ska vara sdkra (art. 14). Livsmedelssikerhet handlar bl.a. att
livsmedel inte far skada var hilsa eller vara oldampliga som livsmedel. Livsmedel som
inte ar sdkra ska inte sldppas ut pa marknaden. En forutsittning for att kunna vidta
atgarder, sa att livsmedelssdkerhet uppnas, ar att mojliggora sparbarhet genom hela
livsmedelskedjan (art. 3 p. 15).

Den viktigaste regeln om sparbarhet finns i art. 18 i forordningen och giller alla
livsmedelsforetagare i hela produktions-, bearbetnings-, och distributionskedjan t.ex.
transportorer. Sparbarheten giller ett steg bakadt respektive ett steg framat i
distributionskedjan (extern sparbarhet) och giller varors fysiska flode (inte
ekonomiska transaktioner). Sparbarhetskravet giller inte for intern sparbarhet dvs. hur
livsmedel transporteras inom ett foretag. Av art. 18 framgar att livsmedelsforetag méaste
ha ett system for sparbarhet (kvitton, fakturor, leveranssedlar, foljesedlar, etc.), men
anger inte i detalj hur det ska utformas sa linge det uppfyller reglernas avsikt och
andamal. Livsmedelsforetag méaste ocksa spara information for att mojliggora sparning.
Till regelverket kommer olika branschstandarder som stiller hogre krav pa sparbarhet

6 Art. 1 p. 3 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 178/2002 av den 28 januari
2002 om allménna principer och krav for livsmedelslagstiftning, om inrittande av Europeiska
myndigheten for livsmedelssidkerhet och om forfarande i fragor som géller livsmedelssiakerhet.
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an vad forordningen gor.” Vissa livsmedel har dnnu hogre krav pa sparbarhet t.ex. fisk
dar det gar att se vem som fangat fisken och var. Kravet pa sparbarhet har i sin tur
drivet fram “smarta” avtal for fisk dvs. sensorer miter hur fiskfiléerna mar under
transporten och om de transporterats optimalt genom hela fraktkedjan far
transportorerna bittre betalt.

1.3.2Lakemedel och medicintekniska produkter

Andra branscher, som ocksd har hoga krav pa sparbara transporter av varor, ar
lakemedel och medicintekniska produkter. Lakemedel och medicinteknik méaste vara
sdkra for manniskor att anvanda. Utmaningar for lakemedelsdistribution t.ex. kan vara
att varorna ar stoldbegirliga, att de byts ut mot forfalskningar eller att varan maste
transporteras vid en viss temperatur for att bibehalla en viss kvalitet. Det finns ocksa
ett gemensamt ansvar i form av att incidenter kan intréffa i hela kedjan och att en svag
lank far hela kedjan att brista. Sparbarhet blir da nagot som alla i distributionskedjan
ar intresserade av att arbeta med (gemensamt ansvar). Fordelarna branscherna uppnar
med detta dr bl.a. sikra distributionskanaler.

Nir det giller medicinteknik har alla aktorer i kedjan mellan tillverkare och
slutanvandare nagon form av ansvar for att produkternas sidkerhet kan garanteras.
Inom medicinteknik dr det distributoren som har huvudansvaret for att produkter bl.a.
fraktas och forvaras pa ratt satt enligt tillverkarens instruktion (art. 14 p. 3
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2017/745 av den 5 april 2017 om
medicintekniska produkter). Om transport och lagring inte uppfyller kraven ska
distributoren tillsammans med andra vidta korrigerande atgirder for att f& produkten
att 6verensstimma med kraven, dra tillbaka produkten eller aterkalla den.

1.3.3Tobak

Aven tobak ska mirkas och spéras enligt 3 kap. 7—11 §§ lagen (2018:2088) om tobak
och liknande produkter.8 Sparbarhet for tobak finns framst till for att motverka illegal
handel med tobaksvaror inom EU, men dven for att garantera att tobaken ar akta.
Sparbarhetssystemet bygger pa identitetsmarkning och identifieringskod. Alla aktorer
som ingar i leveranskedjan av tobak har en unik identifieringskod, likasa anldggningar
t.ex. en terminal. Alla styckférpackningar har ocksa en unik identitetsmirkning. Nar
styckforpackningar hanteras och transporteras av ndgon i leveranskedjan ska denne
registrera hindelsen och skicka informationen till en central databas. Det kan t.ex.
handla om att rapportera leveransens destination, avreseplats och mottagare.
Tillverkare av tobaksvaror ska tillhandahélla den utrustning som behdvs till andra i
leveranskedjan. Datalagringen ska ske hos en oberoende tredje part som ska godkannas
av Europeiska kommissionen (for att mojliggora sparbarhet av tobaksvaror inom hela
unionen genom t.ex. tekniska standarder). Myndigheter ska vidare ha full tillgang till
databasen for att sidkerstélla oberoende och 6ppenhet for systemet med sparbarhet.

7 Exempelvis Svensk Dagligvaruhandel — Sdker mat i din butik och Fiskbranschens Vigledning
8 Lagstiftningen bygger delvis pd genomférande av art. 15 och 16 i tobaksproduktdirektivets
(2014/40/EU) regler om spéarbarhet och siakerhetsmarkning.
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1.4Datainsamling fran godstransporter pa
jarnvag
1.4.1Trafikverkets uppdrag och roll

Enligt Trafikverkets instruktion? ska myndigheten bl.a. ansvara for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for jarnvag samt for byggande och drift av jarnvag.
Myndigheten ska ocksd med utgangspunkt i ett samhéllsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt
och langsiktigt hallbart transportsystem. Vidare ska Trafikverket verka for att de
transportpolitiska malen nas. Trafikverket har alltsa langtgdende mojligheter att
samverka med branschen eftersom jarnvigen ar ett system som kraver samordnad
planering och styrning.

1.4.2Tre olika satt att samlain data fran jarnvagstransporter

RFID (Radio Frequency Identification) ar en teknik som funnits sedan 1940-talet och
paminner om avlisning av streckkoder nir vi koper en vara i en matbutik. Istillet for
att anvianda streckkoder anvander RFID en s.k. tagg (chip/etikett). Taggen kan fasta pa
i princip vilka objekt som helst t.ex. ett lok eller en vagn, men den kan lika girna
anvandas pa ett slap eller en container. Tagoperatorer ansvarar sjilva (frivilligt) for att
utrusta lok och vagnar med taggar (en pa var sida s.k. A- och B-sida). For att kunna
siatta en tagg pa en vagn behover tagoperatoren vara kund hos GS1 (som har
standarden) och abonnera pa ett GS1 Foretagsprefix (det finns vissa undantag). RFID-
taggarna programmeras sedan med ett unikt nummer (féretagsprefix och det 12-siffriga
EVN/fordonsnumret). For att uppna basta mojliga effekt av RFID bor samtliga fordon
pé jarnvagen pa sikt ska vara utrustade med RFID. I nulédget finns det ca. 9 000 vagnar
med RFID, vilket kanske motsvarar ungefar hilften av vagnparken (antalet ar svart att
berdkna eftersom vagnar med olika dgare och hemlander flodar 6ver granserna). RFID-
data i sig avslojar inget om lasten, men om RFID-data kombineras med annan
information skulle det vara mgjligt att t.ex. halla reda pa var vagnar med farligt gods
finns i systemet.°

Trafikverket har langs med spéren placerat ut tagg-lasare. En fullstindig installation av
en tagg-lasare kostar ca. 135000 kr.* Nar detta skrivs finns ca. 380 tagg-lasare
utplacerade i Sverige.2 Det innebér att det finns i genomsnitt en tagg-lasare var 40:e
km. I Norrlands inland ar tagg-lasarna placerade nagot glesare. En tagg-lasare kan med
hjalp av radiovdgor dvs. tradlost ldsa av taggen nar taget passerar (upp till 4 meters
avstand). Kommunikationen mellan tagg och ldsare sker med hjilp av induktion dvs.
taggen vaknar till liv nir den passerar tagg-lasarens spanningsfilt. Taggen behover

91 § foérordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

10 Ar man tillrackligt kunnig gar det att rikna ut om en vagn ir konstruerad for farligt gods, men
det gar ej att med hjélp av RFID-data rikna ut om vagnen ar lastad eller inte.

11 En tagg-lasare placerad t.ex. inom ett industriomrade ar betydligt billigare att installera. Priset
for installationen i det har fallet styrs av de hoga sdkerhetskraven.

12 Trafikverket Underhéll ansvarar for tagg-lasarna.
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alltsa inte i detta fall batterier eller liknande for att kunna fungera.’s Tagg-lasaren
skickar sedan informationen vidare till Trafikverkets server i Sverige. Programvaran
som bearbetar RFID-data ar framtagen och bekostad av Trafikverket. Systemet har
utvecklats i samarbete med It-foretaget LearningWell. Den data som tdgoperatoren far
fran Trafikverket kan vara obearbetad eller bearbetad. Om tdgoperatoren far ut
obearbetade data kan tagoperatoren pa egen hand bearbeta data eller 1amna den till en
tredje part (service provider) for bearbetning. Enligt uppgift fran Trafikverket gjordes
under dygnet den 17 november 2020 56 828 avlasningar och de senaste 30 dagar
dessforinnan totalt ca. 1 413 000 avlasningar.

RFID-tekniken har ménga fordelar. For det forsta ar den billig. En tagg kostar ca. 40 kr
och haller i ca. 10 ar. For det andra kan avlasningen goras automatisk i hog hastighet
(upp till 200 km/tim.). For det tredje kan tagg-lasaren ocksa ”se” igenom material och
behover séledes inte fri sikt (laser dock inte igenom metall). Tekniken ar vidare heller
inte sarskilt kanslig for olika vaderlekar. Nackdelen med RFID ar att ingen data samlas
in mellan tva tagg-lasare dvs. som vagnsédgare kan du inte nar som helst fa kontakt med
din vagn och det hinder att en tagg trillar av vagnen, men detta ar séllsynt.

Med hjalp av en Intelligent Video Gate (IVG) kan passerande fordon fotograferas
automatiskt. En IVG &r en portal som taget passerar igenom. Pa portalen har det
placerats ljusramper och kameror som tar bilder av tidget pa bada sidor. IVG:n har ett
logistikfokus och kan kinna igen bilder med lastbarare och sedan koppla samman
informationen med vagnsnummer. Farligt gods skyltar och plakat kan dven ldsas in
samtidigt. Tyska jairnvagen (DB Cargo) har installerat en IVG vars framsta syfte ar att
dokumentera vagnskador.

I projektet FR8Rail3, ett initiativ under H 2020 Shift2Rail, byggs en IVG som ska vara
klar sommaren 2021 i Sverige.'4 IVG:n ska vara placerad utanfor porten till Goteborgs
hamn péa Trafikverkets infrastruktur. Om IVG:n blir en framgang kan det byggas fler
sddana t.ex. vid Oresundsbron. Huvudsyftet med IVG #r dock att de ska finnas p4 eller
vid godsterminaler och dé std pad mark som inte tillhor den statliga infrastrukturen.

Den tankta IVG i Goteborg ska ta HD-bilder och stodja image recognition dvs. kunna
tolka och oOversitta bilder digitalt. Nar tget passerar sensorer i sparet startar IVG:ns
funktioner. I demonstrationen ar data tankt att skickas till Trafikverkets server eller
annan aktor, men i framtiden ar det tinkta huvudsakliga anvindningsomrade
terminaler och hamnar. Det ar dnnu ej bestamt hur linge data ska lagras hos
Trafikverket. I vart fall behover den troligen lagras sa lange en reklamation av skadat
gods kan bli aktuellt.

Nyttan med att ha en IVG ar flera. For det forsta kan en IVG bidra till en okad
digitalisering och minskat manuellt pappersarbete. For det andra kan en IVG
dokumentera skador pa lasten/vagnar t.ex. pa en container som kan vara anvandbart i

13 Det finns RFID-taggar utrustade med batterier, men standarden for RFID pa tag forutsitter
tagg utan batteri.

14 https://closer.lindholmen.se/nyheter/intelligent-video-gate-ska-skapa-hogre-effektivitet-pa-
europas-jarnvagsterminaler
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en rattstvist.’s Det gar att se om vagnen/lasten var skadad nar den passerade IVG-
platsen. For det tredje okar det mojligheterna till sparbarhet. Container- och
vagnsnummer kommer att kunna ldsas av i projektet liksom vagnar med farligt gods.
Data kan ocksé delas till terminaler som skulle fa en férvarning om vad som ar pa vig
in och dirmed oOka kvaliteten pa tillganglig information. Det ar d&ven mgjligt att koppla
ihop IVG med RFID i samma system for 6kad sparbarhet eftersom sensorerna kan sitta
pa samma portal. Nackdelen med IVG ar att den inte kan t.ex. ldsa av en snotackt vagn.
Dock ar machine learning en del av projektet, vilket kan medfora att IVG:n kan lasa
aven begransad information nar manga datafangster kan bearbetas samtidigt.

Det har gjorts tester for att ta reda pa vad en IVG kommer att kunna fotografera. Det
kommer att ga att styra start och stopp av IVG:n sa att inte lokforare filmas.
Registreringsnummer pa semitrailers, som transporteras pa en tagvagn, kan komma att
synas pa bild.®

En vagnigare/innehavare kan pa egen hand montera olika sensorer pa sina fordon och
koppla dessa mot ett modem (uppkopplade fordon) for att direkt samla in olika data
t.ex. position, vagnshiandelser och kraftiga inbromsningar.” Data kan sedan delas med
andra enligt avtal. Ungefar 3 000 vagnar ar idag uppkopplade i Sverige. Fordelen med
uppkopplade fordon ar att RFID-systemet ute i Europa dnnu inte ar fullt uppbyggt och
vagnigaren/innehavaren kan med hjilp av uppkopplingen veta var vagnen ar nir den
lamnat Sverige. Ett fordon i rorelse kan t.ex. hora av sig var 30:e minut eller var 12:e
timma nir fordonet stér stilla. Nackdelen ar att tekniken forutsitter att GPS-enheterna
har laddade batterier for att kunna kommunicera tillbaka till vagnagaren.

1.4.3Allmant om RFID

Jarnvagsnatet ar idag utsatt for hog belastning, vilket i sin tur sliter pa anliaggningen.
Ett sétt att arbeta forebyggande ar att t.ex. méta vibrationer och skador pa hjulen samt
temperaturen i hjullager med hjélp av ett antal sensorer i en mitstation (det finns ca.
160 matstationer i Sverige) for att uppticka hjulskador. Trafikverket har forenklat tre
nivaer for passerande tag;

- Inga skador och taget kan fortsitta.

- Varning - nagot ar fel, taget kan fortsitta, men ska atgardas sa fort som mojligt.

- Stopp - tiget maste stanna omedelbart for kontroll av lokféraren och far ej
fortsatta.

For Trafikverket &ar det viktigt att det finns tillgdng till korrekt information.
Trafikverket borjade infora RFID-tekniken 2011 som ett sdtt att koppla ihop
matresultaten fran maitstationerna med ett unikt fordon i syfte att fa battre kontroll
over vilket fordon det faktiskt var fel pa. Tidigare kunde man inte peka ut vilken

15 Jarnvagstrafiklagen (2018:181) reglerar ekonomiskt ansvar for infrastrukturférvaltaren.
Notera sarskilt 17 § om infrastrukturférvaltarens grundliggande ansvar och 22 § som reglerar
preskriptionstid (3 ar for sakskada).

16 https://www.researchgate.net/publication/339875825_Intelligent_ Video_ Gate_ -
A_Conceptual_Application_of Emerging_Technologies_in_Rail_Freight Transports/link/5e
6a0c9292851c20f32232bf/download

17 Genom att ha en sensor pd varje vagn som miter kraftiga inbromsningar forbéattras
arbetsmiljon vid lossning. En hastig inbromsning kan namligen orsaka forskjutningar i lasten
som i sin tur kan leda till en farlig situation nar vagnsdérren 6ppnas.
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identitet (enhet) det var fel pa utan enbart att det var fel pa en vagn i tdget. Genom att
samkora de tva systemen bearbetas data och analyseras. Trafikverket far nu t.ex. data
om tryck, vibrationer och virme relaterat till hjul, identiteten pa vagn/lok, fordonstyp,
vem som dger/innehar fordonet, vilket land fordonet kommer ifran, i vilken riktning
taget kor, plats och hastighet.

RFID (och IVG) skulle ocksé i framtiden kunna anviandas for klargérning av tag, vilket
innebar att innan ett tag far ga i trafik méaste lokforaren bl.a. kontrollera alla vagnar sa
att de fungerar som de ska och skriva upp vilka vagnar (identitet) som ingar i taget.
Detta arbete gors idag manuellt och sker till viss del till fots.

Tagoperatorer har nytta av data fran matstationer och RFID da den kan anvéndas till
forebyggande underhall. Traditionellt har fordonen tagits in for kontroll efter x antal
korda km efter ett forutbestamt schema. Med hjélp av data via RFID kan tdgoperatoren
ga over till ett mer tillstindsbaserat underhall dvs. underhall efter behov. Med hjalp av
RFID kan tagoperatoren folja ett individuellt fordon och fa information om hur det
mar, hur snabbt en skada véxer, nir det kan vara lampligt att ta in fordonet for atgard
etc. En annan vinst for tdgoperatoren ar att genom att ga over till ett mer
tillstandsbaserat underhall minskar risken for storningar i
infrastrukturen/transportflédet och transportsystemet blir mer héllbart.

Det finns fler tagg-lasare an vad det finns maitstationer. Det innebar att ca. hilften av
alla tagg-lasare inte ar kopplade till en matstation utan bara registrerar att ett tig
passerar. En tadgoperator kan da folja var tdget befinner sig langs sparet. Om t.ex. en
vagn skulle "férsvinna™® gar det med hjilp av tagg-lasaren avgriansa sokomradet till
mellan tva tagg-lasare.

Jarnvagsvagnar ror sig over hela Europa. Pa det svenska jarnvagsnitet uppskattas att
det t.ex. finns 60 % utlindska vagnar samtidigt som svenska vagnar ar ute i Europa.
Jarnvagsforetag och infrastrukturigare i Europa har tagit fram en gemensam standard
for RFID (RFID in rail GS1) som t.ex. forklarar hur fordon ska maérkas, hur
kommunikationen ska ga till och vilken information som ska utbytas. Pa sikt ar
forhoppningen att hela jarnviagsnitet i Europa ska vara utrustat med RFID. Olika
lander inom EU har kommit olika langt. Sverige och Finland har kommit langst.
Finland har t.ex. redan taggat upp alla sina jarnvagsfordon/vagnar (ca. 10 000). Det
finns pagdende EU-projekt t.ex. Living Lab inom FEDeRATED som arbetar med att
sprida RFID pa det europeiska jarnvigsnitet.’9 Hur det internationella samarbetet ska
fungera ar nar detta skrivs inte klarlagt utan adn befinner sig verksamheten pa
forsoksstadiet. Det handlar t.ex. om hur datadelningen ska samordnas over
landsgranser (organisation) och vilka juridiska utmaningar som foljer med datadelning.
Olika aktorer inom jarnvagen har olika system som har svart att kommunicera med
varandra. Forhoppningen ar att sd ldngt mgjlig offentliggora RFID-data, som en brygga
mellan de olika systemen och underlitta kommunikation.

RFID (och IVG) kan ocksad anvéndas till battre planering och uppfoljning av gods i
logistikkedjan t.ex. ruttplanering, vagnshiandelser (lasta/lossa) och vagnsrorelser. I

18 Den blev kanske urkopplad ur taget for att det var nagot fel pa den.

19 De lander som ingar i projektet ar Sverige, Tyskland, Danmark, Frankrike och Italien.
Trafikverket ar projektledare och projektet samlar infrastrukturigare, jairnvagsoperatorer och
logistikforetag.

© RISE Research Institutes of Sweden



19

nulaget handlar det om att en terminal kan fa t.ex. 30 minuters forvarning fran
Trafikverket om att ett tag ar pa vag in, var de enskilda vagnarna finns i tdget och hur
de dr vianda i fardriktningen (och om det finns farligt gods). Genom att fa information i
forvag om vagnarna kan terminalen lattare planera arbetet for avlastning/omlastning
och vara bittre forberedda nir vagnarna kommer in pa terminalen.

Trafikverket samlar inte idag in ndgon data om lasten pa vagnarna. Trafikverket har
dock vid varje givet tillfalle information om var farligt gods befinner sig pa det statliga
jarnvagsnatet. Det dr mgjligt att i framtiden samla in mer data via RFID. En RFID-tagg
kan t.ex. sitta pa en container eller en pappersbal som passerar Trafikverkets tagg-
lasaren. For det fall att en varuagare redan har satt pa en RFID-tagg pa godset kommer
Trafikverkets tagg-lasare i dagsldget att inte registrera nagon information (finns ett
filter som filtrerar bort all annan data an data fran tag). I Sverige ar terminaler aga i
privat eller kommunal regi. Den kanske storsta potentialen med RFID ar om
terminaler/varudgare samtidigt skulle bygga upp ett system med RFID-taggar/lasare
(samt IVG) och sedan pa egen hand samla in data fran last ombord pa vagnarna. I sa
fall skulle data frdn terminalerna kunna samkoras med data fran Trafikverket i en
central molntjanst som i sin tur kan integreras med andra kunders system. En
varudgare skulle da kunna fa full sparbarhet 6ver var varan befinner sig (varudgaren vet
fran terminalen péa vilket tdg som varan befinner sig pd och kan fran Trafikverket fa
information om var taget befinner sig).

1.4.4Hur Trafikverket hittills har anvant RFID ur legalt
perspektiv

Trafikverket ska efter samrdd med berorda parter arligen uppritta en
jarnvagsnatbeskrivning enligt jarnvagslagen (2004:519). Beskrivningen ska ge den som
avser att ansoka om kapacitet pa jarnvagsnatet (som Trafikverket forvaltar) nodvandig
information om foérutsiattningarna. Beskrivningen presenterar de tjanster Trafikverket
erbjuder med information om var de finns tillgingliga, hur tilldelning av tjansterna gar
till, vilka avgifter som géller och de allmanna villkor som galler for att fa tillgng till
tjansterna. RFID-tjanster aterges i 2020 ars upplaga under foljande rubriker och anges
vara extra tjanster:20

5.5.2.2 Tillgang till digital trafik- och anldggningsinformation

Tjansten ger sokande och trafikoperatorer tillgang till jarnvdgsrelaterad
trafikinformation samt information om jdrnvdgsanldggningen for anvdndning i egna
system och tillimpningar.

5.5.3.1 Tillgang till utokad detektorinformation

Tjdansten ger mojlighet att via Trafikverkets IT-system ta del av, soka i och sortera de
mdtvdrden som registrerats i samband med de egna fordonens detektorpassager.
Trafikverket lagrar informationen i 2 Gr, men den kan dven hdamtas for lagring i egna
system.

20 Motsvarande information finns under rubrikerna 5.5.2.2 och 5.5.3 1 2021 ars
jarnvagsnatsbeskrivning.
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Den som vill trafikera jarnvagsnatet i Sverige behover tillstind samt ansoka om tiglage.
Enligt 6 kap. 22 § jarnvagslagen ska infrastrukturforvaltaren och jarnvagsforetaget i
samband med tilldelning av taglige ingd de avtal av administrativ, teknisk och
ekonomisk natur som behovs for utnyttjande av tagliaget (trafikeringsavtal). Efter att
trafikeringsavtal traffats mellan parterna finns mdojlighet att skriva ett separat avtal
angaende de tjanster som beroér RFID. I praktiken innebéar det att en prenumeration pa
data tecknas. RFID-tjanster kostar inget extra utan anses ingd i banavgiften.
Banavgiften ska tacka de kostnader som ar en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs
(7 kap. jarnvagslagen). Trafikverket tecknar ocksa separata avtal med jarnvagsforetaget
dar foretaget anger vilka andra de vill dela "sin” RFID-data med. Nar detta skrivs har
ingen utomstdende begart att fa ut RFID-data fran Trafikverket.

Det gar ocksa att 4ga/inneha vagnar och sedan anlita ett jairnvagsforetag med lok som
drar vagnarna. Vagnigaren/innehavaren behover dé ej ett trafikeringsavtal, vilket
innebar att aktoren heller inte far tillgang till RFID-data enligt Trafikverkets nuvarande
satt att dela data. Om en vagnigare vill fa tillgang till RFID-data maéste aktéren ga
genom jarnvagsforetagets trafikeringsavtal samt att jairnvagsforetaget gar med pa att
dela data med vagnégaren.

1.5Syfte, metod och material

Trafikverket har siledes lyft tva spar till projektet som de vill ha belyst ur ett legalt
perspektiv. I en nara dialog med Trafikverket har de juridiska fragestiallningar som ska
besvaras i projektet utarbetats mer konkret allteftersom projektet fortlopt och mer
kunskap inhamtats. Trafikverket har varit sirskilt intresserade av konkurrensrétt,
upphovsritt, foretagshemligheter, offentlighet och sekretess, dataskydd, 6ppna data,
sdkerhetsskydd och informationssikerhet. Trafikverket har ocksa bistétt projektet med
héanvisningar till relevanta foretag att ta kontakt med, introducerat projektet for andra
aktorer, gett synpunkter pd projektuppliagget samt ldmnat synpunkter pd denna
rapport.

Rapporten syftar till att bidra med kunskap som Trafikverket kan anvidnda i sin
verksamhet for att komma vidare i projekt/uppdrag, men ocksa for att vicka ett
intresse for fragorna som saddana hos andra aktorer.

Fréagestillningarna som Trafikverket vill ha belysta dr komplexa. For att 6ka forstelsen
for problematiken har vi dven tagit in andra perspektiv sdsom ekonomi och
datavetenskap.

Det ar framst tva huvudsakliga ansatser som orienterat genomforandet av utredningen,
fallstudier och en traditionell rattsdogmatisk metod. Fallstudiemetoden har mojliggjort
observationer av praxis forekommande i flera viktiga branscher, kartliggning av
tjanster hos olika aktorer och dataanviandning i olika foretag som pa varierande satt
utnyttjar eller deltar i genomférande av transporter. Den riattsdogmatiska metoden
syftar i att, genom normhierarkis ordning av rattskilleldra, tolka och tydliggora
rattslaget sasom det framkommer av lagar, forarbeten och praxis. Vi har dven gett
doktrin och litteratur ett visst utrymme.
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1.5.1Datainsamling fallstudier

Arbetet startade i oktober 2020. Inledningsvis genomfordes intervjuer med en handfull
varudgare for att forsta olika branschers transportbehov och arbetssiatt med avseende
pa planering samt styrning av logistik jimte anvandningen av data. Den initiala
forstaelsen, att det forekommer varierande praxis hos olika varuigare, forstarktes av
insikter fran tidigare rapporter. Exempelvis lyfter forfattarna Bark m.fl. fram behovet
av homogenitet i flera aspekter relaterade till godset for att horisontellt samarbete ska
uppsta.2!

Urvalet av branscher mgjliggjordes delvis av uppgifter fran Trafikanalys,
branschorganisationer och flertal sekundarkillor, delvis upparbetade kunskaper inom
nitverket kring projektet. Tidigt i projektet var det ként att vissa branscher ar generellt
mer kinsliga for transporter dn andra. Petroleumbranschen ar exempelvis i hog grad
beroende av transporter eftersom foretagen i denna bransch gar via bensinstationer for
att leverera drivmedel till sina kunder. I andra branscher ar omfattningen av
transporter forknippat med stora ekonomiska viarden (t.ex. skogsindustrin). Samtidigt
ar vissa transporter samhallskritiska, exempelvis lyfter Myndigheten for samhallsskydd
och beredskap (MSB) att livsmedelsforsorjningen till befolkningen ar nédvandig for ett
fungerade samhalle.2?

Urvalet av intervjupersoner styrdes av deras respektive erfarenheter av transporter och
medgivande till intervju. Personerna kontaktades personligen genom mejl och telefon
for forfragningar om intervjuer. De identifierade personerna ar pa olika sitt ansvariga
for logistikstyrningen i sina respektive foretag. Totalt sett intervjuades tre
representanter for livsmedelsbranschen, tva representanter for skogsindustrin, en
representant for petroleumbranschen och en person fick representera E-handel. Fyra
av dessa intervjuer genomfordes med tva projektmedlemmar och tva intervjuer
genomfordes med enbart en projektmedlem. Intervjuerna genomférdes med hjilp av
semi-strukturerade fragor och foljdfragor forekom. Intervjutiden striackte sig 45-60
minuter och de personliga intervjuerna genomfordes genom digitala videokonferenser.

Med en bra grund i ovannamnda fallstudier och en tilltagande forstaelse for varierande
transportbehov i olika branscher identifierades senare ett antal tjinsteleverantorer och
transportforetag for ytterligare intervjuer. De hir intervjuerna forbereddes med
sokningar pa Internet, lisning av branschrapporter samt &rsredovisningar och
forfragningar om tips frdn natverket kring projektet (jfr. snobollsmetod). Utifran dessa
aktiviteter identifierades sju tjansteleverantorer, en storre europeisk speditér och ett
lokalt transportforetag som arbetade efter affirsmodellen som kommit att kallas last
mile. Tva av tjansteleverantorerna fokuserar pa jarnvagstransporter och resterande
fokuserar i huvudsak pa véagtransporter. Intervjuerna med tjansteleverantorerna
syftade till att kartligga forekomsten av tjanster som producerar data som i sin tur
mojliggor godsidentifiering (t.ex. etiketter), positionering (t.ex. Galileo eller GPS),
transportsbokning och sparning. Det kan finnas tjansteleverantorer utover dessa, som

21 Bark, P., Nordmark, I., & Andersson, J. (2020) Kunskapsuppbyggnad foér horisontella
samarbeten samt kostnadsfordelning mellan och riskvardering for parter, 2020:2, TFK
22 MSB (2017), Beroende- och konsekvensanalys, livsmedelsforsorjning Offentligt

arbetsmaterial frain KBM:s projekt, Samhallskritiska beroenden 2007-07-11, Dnr 0021/2007,
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projektet inte identifierade med hjialp av vald arbetsmetod. Till exempel under
undersokningen forekom det uppgifter om att nya foretag dykt upp bade pa
hemmaplan (Amazon och Uber Freight) och utomlands (Cainiao), som pa olika sitt
drar nytta av algoritmer som bearbetar olika data for helt nya tjansteerbjudande.

De flesta av dessa intervjuer genomfordes med tva projektmedlemmar och enbart en
intervju genomfordes av en projektmedlem. Intervjuerna genomfordes med hjilp av
semi-strukturerade fragor och foljdfragor forekom. Intervjutiden striackte sig 45—60
minuter och de personliga intervjuerna genomfordes med hjilp av digitala
videokonferenser. Tvd av intervjuerna strickte sig Gver 120 minuter. Den sista
intervjun genomfordes i november 2020.

Ytterligare en intervju genomfordes med tva experter inom konkurrensfrimjande
fragor hos Konkurrensverket for att verifiera projektgruppens stillningstagande till de
konkurrensriattsliga konsekvenserna av datadelning for horisontella samarbeten.

Det ar virt att lyfta fram att bade fore och under projekttiden var mojligheterna till
personliga moten for att genomféra intervjuer begransade och en kraftig nedgéng i
varldshandeln och transporter noterades till f61jd av Covid-19-pandemi.

1.5.2Hur vi bedrivit analysarbetet

For att analysera insamlade data fran undersokningen och for att kunna svara pa de
fragor Trafikverket stallt till oss har vi i projektet valt att bedriva analysarbetet i flera
steg. Efter varje intervju stannade de ansvariga for intervjuerna upp och jamférde sina
uppfattningar och noteringar med varandra. Under perioden oktober-december
presenterades sedan gjorda iakttagelser for andra i projektgruppen genom interna
workshops och moten med Trafikverkets representanter. Under samma period
planerades och genomfordes dven tre workshops med externa aktorer som dels ingar i
Drive Sweden, dels representerar for ett urval av foretagen som ingick i intervjustudien.
Syftet med dessa workshops var frimst att presentera och stimma av upptackter och
diskutera mojliga slutsatser.

Slutsatserna i delrapporten ar forfattarnas egna och reflekterar forfattarnas
uppfattningar som byggts upp langs med studien. Hur slutsatserna hade sett ut utan de
andra aktOrernas insatser ar svart att sia om, deras kompetens och insikter har varit
viktiga for att leda arbetet framéat. Samtidigt vill vi inte havda att slutsatserna i den har
rapporten nodviandigtvis representerar deras analys av utmaningen eller visioner om
framtiden utan ar istéillet var egen.
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2 Kort redogorelser for intervjuer

2.1Inledning

Transporter av varor och gods har stor betydelse for svensk ekonomi. En fingervisning
om omfattningen presenteras av Trafikanalys periodvisa undersokningar.2s Den
senaste undersokningen anger att 181 miljoner ton gods transporteras arligen inrikes
och viardet pa dessa transporter ar ca. 1 300 miljarder kronor. Till detta kommer
transporter som genomfors for utrikeshandel och vikten for dessa transporter beriknas
till 84 miljoner ton och transporterna varderas till ca. 840 miljarder kronor. Flera olika
transportslag anviands i Sverige, dock star vagtransporter for lejonparten (84 %) av den
vikt som transporteras inrikes. Nar det kommer till transporter bade frdn och till
utlandet stér sjofarten for en visentlig andel av sédvil godsvirde som godsvikt.

Den senaste varuflodesundersokning fran Trafikanalys presenterar dven att ett fatal
varugrupper och branscher kraver mycket transporter. Rundvirke ar det vanligaste
varuslaget (36 %) i sammanhanget. Aven livsmedel, drycker och tobak 4r en annan stor
varugrupp (9 %). Viktmaissigt dominerar bulkgods framfér de andra flodestyperna:
styckegods, brev och paket. Bulkgods kan handla om transporter av raolja, naturgas
och raffinerade petroleumprodukter. Niar det kommer till varusandningar inrikes finns
en regional spridning, exempelvis star Vastra Gotaland och Skéne tillsammans for en
fjardedel av transporterna viktmassigt. Nar det kommer till det ekonomiska vardet pa
transporterna har Stockholm en storre betydelse an Skane givet koncentrationen av
befolkning i Stockholm.

I de kommande avsnitten kommer vi att sammanfatta fyra intervjuer sarskilt fran fyra
olika branscher och i slutet kommer vi att sammanfatta vad vi lart oss generellt fran
samtliga intervjuer.

2.2Dagligvaruhandel

Enligt branschorganisationen Svensk Dagligvaruhandel ar dagligvaruhandel béde
omfattande och geografisk en spridd verksamhet, nigot som komplicerar
transporterna. For att sdtta handeln i ett storre sammanhang rapporterar samma
branschorganisation att i jamforelse med jordbruk, livsmedelstillverkarna och hotell
och restaurangniringen omsitter dagligvaruhandel mest av niringsgrenarna. Det kan
vara intressant att notera att just hotell och restaurangnaringen har intagit en allt
storre del av vad branschen beskriver som matmarknaden. Forflyttningar av viarden
mellan de nimnda niringsgrenarna 6kar pa komplexiteten av transporter.

Flera kinda foretag, som Axfood, Bergendahls, Coop, ICA och LIDL,star for
lejonparten av den handel som sker framst genom butiker (ca. 3 200). Sett till antalet
butiker ar de flesta koncentrerade till sodra Sverige samtidigt som farre butiker finns i
norra delen av landet och i glesbygden. Enligt branschorganisationens egen berikning
har e-handel i jamforelse med handel via butiker kommit att tavla om betydande

23 Trafikanalys (2017) Varuflodesundersokningen 2016, Statistik 2017:28.
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andelar av dagligvaruhandeln.24 Inom dagligvaruhandel handlar ekonomi, i termer av
lonsamhet, mycket om att uppna hoga volymer och en sarskild praxis for att fa ner
kostnaderna i hanteringen av varor dr anvindningen av centrallager.

Det finns sdsongsvariationer inom handeln, som att den sjunker i juli men 6kar kring
jul. Aven kopmonster kan variera, exempelvis ir mandagar en stor leveransdag for e-
handeln, medan fredagar ar den dag i veckan nir butikerna omsitter som mest. Sidana
handelsmonster paverkar mojligheten att transportplanera.

2.2.1Transporter, logistikplanering och datahantering

Var intervju med en storre aktor inom dagligvaruhandel gav oss insikten att foretaget
har byggt upp en storre logistikfunktion som arbetar med att planera och sakerstilla
leveranser fran bade svenska och utldndska leverantorer till foretagets centrallager och
vidare till kunderna via ett flertal forsaljningskanaler, som e-handel, egna butiker och
samverkan med andra butiker.

For att genomfora leveranserna till Sverige anviander sig foretaget av flera
transportslag, som flyg och sjofart och for leveranser inom Sverige ar det framst
vagtransporter som anviands. For det senare dndamalet har foretaget en egen
lastbilsflotta och tillgdng till privata akerier. Enligt uppgift fran foretagets
arsredovisning for 2019 kan enbart forsiljningen via butiker kriava drygt 9oo 000
leveranser. Foretaget anviander dven jarnvag, speciellt nar det kommer till leveranser av
frukt och gronsaker till norra delen av Sverige. Logistikfunktion arbetar dven med att
optimera och matcha den geografiska spridningen av foretagets kunder fran norr till
soder genom att bestimma leveransrutinerna och skapa fasta rutter for forare av
lastbilar. I detta arbete ligger fokus pé att uppné hog tidsprecision, exempelvis sade var
informant att oavsett var i landet kunden befinner sig fir ankomsttiden for transporten
inte 6verskrida tidsgransen plus minus trettio minuter.

Niar det kommer till datadelning fick vi uppgifter om att det kan vara kansligt for
foretaget att dela data med utomstdende med hansyn till begriansningar satta av
konkurrenslagen. Trots detta delar foretaget data med fordonstillverkare, exempelvis
handlar sddan datadelning om forarnas korbeteende, rutter och bransleférbrukning.
Mailet med sddan datadelning ar att fa fordonen anpassade efter foretagets korningar.
Enligt foretagets representant dr dven data kopplat till bransleférbrukning intressant
for andra samarbetsparter, dd den data kan anvidndas for att berikna foretagets
miljopaverkan utifrdn idén om héllbara transporter. Foretaget delar ocksa data med
anlitade akerier och da ror det sig om ankomsttider, platsinformation och godskvalité
som Kkyltemperatur. Daremot adr mycket av den datadelning som sker mellan
transporterna som sker via sjo och flyg relativ manuell och sillan integrerad i foretagets
affarssystem. Detta innebar att nar en vara, lings en transportkedja, korsar en
nationsgrians och eller byter transportslag paboérjas nya processer for datahantering i
andra informationssystem.

24 Brynell, K, OM DAGLIGVARUHANDELN, Svensk Dagligvaruhandel.
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2.2.2 Uppgifter om samarbete

Enligt foretagets representant niar det kommer till horisontella samarbete ar en
tumregel att foretaget foredrar att fylla de egna lastbilarna pa egen hand och darmed
undvika samarbete. Men nér fyllnadsgrad ej kan uppnés eftersoker foretaget samarbete
med andra foretag. Enligt uppgift frAn representanten samarbetar foretaget redan med
en livsmedelsproducent kring distribution till Norrland. Liknande samarbeten sker
dven vid skirgardstransporter, diar flera foretag samlastar. Har &ar ett citat frén
intervjun “Transportorerna kor varorna till hamnen dér rederiet sedan tar Gver och
skeppar varorna ut i skirgarden, da ar det brukligt att data delas med rederiet, dock
sker detta inom ett slutet system”.

2.3Mejeriprodukter

Enligt statistik ar livsmedelsforetagen den tredje storsta industrigrenen i Sverige och
foretagen kan delas in producenter (t.ex. Lantminnen), distributérer (AXFOOD,
COOP, ICA, Martin Servera m.fl.) och aterforsdljare (COOP, ICA, Hemkép, Lidl
m.m.).25 Enligt branschrapporter finns det flera f{orutsittningar som styr
livsmedelsforetagens affarer. Det finns en geografisk spridning av affirerna, antalet
forsiljningsstillen minskar med tiden samtidigt som mangfalden av béade
forsaljningskanaler och mojligheten for nischalternativ (t.ex. ekologiska produkter)
okar standigt. De har villkoren skapar utmaningar for transportplanering och skapar
nya transportbehov kontinuerligt.

Mejeriprodukter star for en vasentlig del av den totala forsiljningen av livsmedel i
Sverige. Enligt uppgift frdn Jordbruksverkets har Sverige sedan 1980 haft en utveckling
som innebar firre mjolkproducenter, men wunder samma period har
produktionskapaciteten hos varje mjolkbonde 6kat markant.2¢ Mejeribranschen uppges
bestd av ett handfull foretag (Arla Foods, Skdnemejerier, Norrmejerier, Falkopings
Mejeri och Gefleortens Mejeri) och vissa av foretagen har pd senare ar utdkat sin
marknadsnarvaro dven utanfor Sveriges granser.

2.3.1Vagtransporter, logistikplanering och datahantering

Vér intervju med en storre aktor inom mejeribranschen resulterade i kunskapen att
foretaget har ett eget akeri, men ockséd nira samarbete med privata &kerier. Foretaget
valjer framforallt att anvianda sig av det egna akeriet mellan orter dir de kan erbjuda en
bra arbetsmiljo/service at de anstillda t.ex. i form av matsal och omkladningsrum.
Foretagets affirsmodell gar ut pa att transportera mjolk fran bonder till specialiserade
produktionsanlaggningar. Darifran gar olika produkter vidare ut till butiker,
restauranger, grossister, skolor m.m. oftast utifran s.k. masterrutter. Foretaget har
alltsa inte ett centrallager utan verksamhet pa olika stéllen i landet baserat pa produkt.
De varuslag som framst transporteras kan kategoriseras dels som bulktransporter (t.ex.

25 HUI Research (2017), Dagligvaruhandeln, Svensk Dagligvaruhandel, December,
https://www.svenskdagligvaruhandel.se/wp-content/uploads/Branschfakta-2017.pdf

26 Mjdlkkor, mjdlkproduktion och mjolkféretag: utvecklingen de senaste 40 dren 1979-2019

Posted on 3 February 2020 https://jordbruketisiffror.wordpress.com/2020/02/03/mjolkkor-
mjolkproduktion-och-mjolkforetag-utvecklingen-de-senaste-40-aren-1979-2019/
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mjolk), dels som styckegods som kan placeras pa pallar (t.ex. ost). Foretaget har en
handfull produktionsanldggningar koncentrerade till vissa delar av landet medan
transporterna ar rikstackande. Foretaget har bade direkt och indirekt distribution och
transporter genomfors varje dag i veckan.

Foretaget har en centralt placerad logistikfunktion bestdende av atta personer som dels
overvakar foretagets transporter i realtid, dels planerar transporter och masterrutter
over liangre perioder. For det dndamalet samlar funktionen in stora mangder data.
Foretagets representant uppgav att det finns ett stort viarde i att ha tillgang till bade
transportdata och godsdata och att data ar ett viktigt underlag nar anbud laggs vid
upphandlingar. Det kan t.ex. handla om att veta kostnaden per km i
bréansleforbrukning for denna transport, hur trafiksituationen péverkar leveransen i tid,
antalet kunder och hur de handlar (volym och vikt) 6ver aret. Logistikplaneringen
kombinerar s.k. markta bilar och omarkta bilar for bdde in- och uttransporterna. Nar
det giller upphamtning fran mjolkgardarna har foretaget som rutin att kopa upp
transportbehovet och nir det kommer till distribution ager foretaget 45 % av
transportbilarna, 50 % ar s.k. chartrade dkerier och 5 % sker genom samdistribution,
detta géller sarskilt i Norrland.

Genom intervjun fick vi veta att det som driver datainsamlingen dr kostnad och
héllbarhet. Enligt foretagets representant hinger de tva ihop. Genom avtal med
akerierna har foretaget sett till s& att &kerierna anvinder samma fleet
managementsystem som de egna lastbilarna. Genom avtal far foretaget darefter tillgdng
till akeriernas data. For foretaget spelar det alltsd inte nagon roll ur
datainsamlingssynpunkt vem som kor. Foljande exempel pa data samlas in for olika
andamal:

Leveranskvalitet Godskvalitet

Tid: Ankomsttid, punktlighet Kyltemperatur
Plats: Geofencing27, GPS
Volym: Uttag

2.3.2 Uppgifter om samarbete

Enligt foretagets representant forekommer samdistribution for transporter till
Norrland och foretaget kper denna tjanst av speditorer utifrdn vad som ar lampligt for
produkten. For dessa transporter har foretaget tillgdng till mycket mindre data, oftast
ror det sig om data om vikt och leveransstille.

27 Nar fordonet kor in i en viss geofencingzon skickas en signal ut.
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2.4 Petroleumbranschen och drivmedel

Petroleumbranschen anses std for ett bidrag till virldens samlade
bruttonationalprodukt (ca. 4 %) och hanteringen av ravaror som olja och gas anses vara
vardeskapande i manga naringskedjor som transporter, uppvarmning och tillverkning
av olika produkter, t.ex. plast. For petroleumbranschen pekar trenden i Sverige pa farre
foretag och statistik visar att sedan 1980 talet har utlandska aktorer bade minskat (t.ex.
Gulf) och okat sin marknadsnéarvaro (t.ex. Circle K) i landet.

I Sverige utgor petroleum den storst enskilda delen av den totala forsiljningen som i
forfinad form bland annat kan anvindas som drivmedel till bilar. For
petroleumleveranser gar leveranskedjan fran raffinaderi till depa till station. I Sverige
ligger raffinaderier och depaer nira hamnar och de ar beroende av sjétransporter.
Medan transporter fran depa till station forlitar sig pa tankbilar och didrmed
vagtransporter. Sedan 1980 har antalet depder for bransle minskat och under samma
period har aven antalet forsaljningsstéllen for bransle bade minskat och okat. Statistik
frin branschorganisationen Drivkraft visar att antalet servicestationer och
bensinstationer har gitt ner medan antalet automatstationer 6kat.28 Samtidigt ar den
geografiska spridningen av forsiljningsstéllena fortsatt hog. Lejonparten (ca. 70 %) av
landets forsiljningsstéillen av drivmedel kontrolleras av sju bolag och resten
kontrolleras av ett stort antal mindre bolag.

2.4.1Transporter, logistikplanering och datahantering

Vér intervju med en storre aktor inom petroleumbranschen resulterade i kunskapen att
foretagets verksamhet spanner 6ver fler industrikategorier, uppstroms, mellanstroms
och nedstromsindustri.29

Foretaget har en centralt placerad logistikfunktion som ansvarar for transportplanering
béde i nartid och over langre perioder. Den huvudsakligen delen av transporterna ar
s.k. bulktransporter (t.ex. bensin), som hamtas upp frdn depder och transporteras till
olika forsaljningsstillen och kunder. Mixen med servicestationer och automatstationer
stiller hoga krav pa noggrann planering av transporter. En utmaning ar exempelvis att
vid automatstationer brukar det saknas personal som kan verifiera mottagna
transporter. Logistikfunktionen 6vervakar stationer och optimerar flottan av tankbilar
(mirkta 55 % och omairkta bilar 45 %) och volymforflyttningar fran depéer till egna
stationer. Enligt foretagets representant héller logistikfunktionen fokus pa
leveranskvalitet, sdkerhet och héllbarhet och den ansvarar aven for ett
orderhanteringssystem som s.k. planerare (tredje part) anvinder for att planera,
leverera och aterrapportera.

Enligt foretagets representant finns det hoga krav pa vil fungerande rutiner for
datahantering i branschen. En del av behovet villkoras av prisfluktuationer pa réolja.3°

28 Drivkraft (2018) Forsaljningsstillen, Drivkraft Sverige
https://drivkraftsverige.se/statistik/forsaljningsstallen/

29 Intervjun genomfordes med en representant for foretaget och hen ansvarar for
vagtransporter. Foretaget anviander sig dven av sjotransporter for att transportera olja mellan
oljefilten och raffinader, men intervjuerna berérde enbart viagtransporter.
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Medan introduktionen av ny teknik mojliggjort effektivare overvakning av transporter
och system for hantering av kunddata som medfort battre ruttoptimering. Data
anvands ocksa for att spara leveranser (ratt produkt till ratt plats och i ratt tid) och for
aterrapportering, t.ex. att allt ar fardigt levererat och miljorapporterat. Genom avtal ser
foretaget till sa att tredje part som planerar transporterna far tillgang till den data det
behover. Foljande exempel pa data samlas:

Leveranskvalitet

Tid: Ankomsttid som en del av leveransverifieringen vid stationer (mejl)

Plats: OTC (onboard tracking computer), frardplan, GPS realtid, lastallokering och
lossningsplanering

Volym: Rapport till planerare om flytten av lager (fran depa till stationen)

2.4.2 Uppgifter om samarbete

Enligt foretagets representant ar lonsamhet en utmaning for depaverksamheter och
nagot som lett till att det forekommer samarbete inom branschen. Exempelvis kan
konkurrenter hamta produkter i varandras depaer och genom periodvisa redovisningar
dela data om s.k. uttag, dvs. hur mycket som hamtats fran depan och information om
vem och nir. Enligt foretagets representant ar det dven vanligt med samdistribution,
t.ex. konkurrenter samarbetar kring transporter till Norrlands inland. Samtidigt
menade representanten att det finns en forsiktighet inom branschen nar det kommer
till datadelning for att ej riskera konkurrensrittsliga atgarder. Har ar ett citat fran
intervjun, “En transportor kan pa samma lastbil kora produkter t olika foretag, men
da delas inte visst data utan det blir istédllet en blank post i redovisningen till foretaget.
Detta eftersom man inte kan dela data om till vilken kund som leveransen gick till eller
kundens pris.”

2.5Skogsindustrin - papper, massa och tra

Den svenska skogsindustrin berdknas vara varldens nést storsta exportor av massa- och
pappersprodukter samt sidgade travaror och star dirmed for en betydande del av svensk
ekonomi.3' Industrin ar fragmenterad sett utifrdn uppgifter om att det finns femtiotal
massa- och pappersbruk, hundratjugotal sagverk och ett fyrtiotal foretag som arbetar
nara tillverkning av olika produkter, som papper. I takt med konsolidering av industrin
har antalet aktorer minskat samtidigt som industrins beroende av transporter bade
maéngfaldigats och o©kat avsevirt. Enligt uppgifter frdn branschorganisationen
Skogsindustrierna rankas skogsindustrin som landets storsta kopare av transporter (25
miljarder kronor/ar) och den anses dven vara en stor kopare av viagtransporter i landet
(40 %).

30 Priset pd petroleum bestdms av en mingd olika faktorer, som tillgdng och efterfragan, priset
pa raolja, konjunktursvingningar och olika forandringar i varlden.

3t Skogsindustrierna (2020), Skogsindustrin i korthet, Fakta & nyckeltal, Skogsindustrierna,
Tillganglig fran https://www.skogsindustrierna.se/om-skogsindustrin/skogsindustrin-i-
korthet/fakta--nyckeltal/.
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2.5.1Transporter, logistikplanering och datahantering

Var intervju med en storre aktor inom skogsindustrin resulterade i kunskapen om att
foretaget nyttjar flera transportslag, som sjo, jarnviag och viagtransporter och ibland
genomfors transporter i kombination, s.k. systemlosningar. Enligt foretagets
representant foredras vagtransporter da de ar effektivare. Enligt uppgift ar det enkelt
for transportorerna att halla hog fyllnadsgrad, akerierna har effektiva rutiner for att
matcha efterfraga och utbud och som regel ar de flexibla. Samtidigt fick vi uppgifter om
att jarnvagstransporter foredras vid vildigt stora volymer (800 ton). Men enligt uppgift
har dessa, under de senaste aren, minskat i omfattning. Enligt foretagets representant
beror detta pad den radande situationen med fatal tégoperatorer och att
planeringsmojligheterna ar begriansade, exempelvis planeras taglagen arligen.
Sjotransporter anvands vid export och langre transporter. I relation till
jarnvagstransporter uppndr sjotransporter en battre punktlighet menade var
intervjuperson.

Foretagets representant uppgav att foretagets exportberoende i kombination med det
faktum att ravaran (skogen/virket) ligger langt ifran produktionsanlaggningarna stiller
hoga krav pa noggrann transportplanering. Nagot som har resulterat i att foretaget
byggt upp en centralt placerad logistikfunktion som planerar, optimerar och styr om
transporterna. Funktionen fokuserar till storsta delen pa att reducera kostnader och
har hallbarhet som en sarskild malsdattning. Samtidigt fick vi uppgifter om att
transportkostnader utgor en obetydlig del av den totala kostnaden for foretaget och
kunden. Var intervjuperson uppgav att logistikfunktionen upphandlar foretagets
kommande transporter pa arsbasis via en webbaserad tjanst (Transporeon). S& har
beskriv var intervjuperson uppliagget: “Upphandlingen sker genom ett
anbudsforfarande dar akerier i Europa kan vara med och bjuda pa foretagets
transportbehov och foretaget valjer ut en brakdel av dessa foretag (ca. 300) som sedan
rangordnas efter hur mycket volym respektive akeri kan hantera”. Enligt uppgift fran
var informant ar den del av transportbehovet som ej gar att allokera pa utvalda &kerier
utlagd pa s.k. spotmarknader. Nagot som innebar att transportplaneringen hanteras
manuellt av logistikfunktionen och utan mellanhinder, som speditérer. Foretagets
dominerande stillning har vissa konsekvenser for transportorer som ingéar avtal med
foretaget pa sarskilda marknader. S& har beskriv var intervjuperson den situationen i
ett avgransat sammanhang: “Det finns ingen marknad i Norrlands inland vilket leder
till att Akerierna ar kontrakterade utifrdn var avverkning”. Darutover, villkoras
transportbehovet av prisfluktuationer pa virke.

Nir det kom till datadelning uppgav var intervjuperson att introduktionen av ny teknik
har gjort det mojligt battre 6vervakning av transporterna och att data samlas in for bl.a.
foljande andamal.

Leveranskvalitet Kundnoéjdhet Hallbarhet
e Tid: Ankomsttid * %igg(ilr._pﬁ 90% doch ¢ CO°
. upphamtningstid oc
: glalts. GPS leveranstid)
Lo {m h e Sparbarhet enligt
¢ -asimmg oc . branschstandard for
lossningsinstruktioner slutkunders behov

© RISE Research Institutes of Sweden




30

2.5.2 Uppgifter om samarbete

Enligt foretagets representant p.g.a. den radande marknadsstrukturen med fatal storre
skogsbolag finns det legala hinder att dela data inom branschen. Men det forekommer
undantag, ett sidant ar att skogsbolagen har som praxis att kopa virke av varandra och
vid sddana affarer delar "konkurrenter” data med varandra om pris pa virket, vikt,
produktinformation (t.ex. tall, bjork) och volym.

2.6 Kort sammanfattning av resultatet fran
intervjuer i ovrigt

Efter genomforda intervjuer gar det att avrapportera flera intressanta upptéacker. Det
forekommer flera olika system pd marknaden, som péa ett eller annat sitt hanterar
varuflodesdata och trafikdata. Hos respektive branschaktor finns det
informationssystem (t.ex. TA, FMS) som innehaller data om kunder, transporter,
ekonomi och héllbarhet m.m. Daremot tenderar informationssystemen att vara
disintegrerade av olika skal (t.ex. datastrukturer, systemarkitektur och organisering av
verksamheter), nadgot som leder till att systemen sillan innehaller samstimmiga data
om gods och transporter. Langs en transportkedja ar det vanligt att avbrott i dataflode
forekommer vilket innebiar att data inte f6ljer med nér nidsta aktor tar vid och nya
registreringar i helt andra informationssystem behover goras och nya data uppstar.
Manga av informationssystem verkar dock vara anpassade for ett flode i taget och
effektiva inom en industrivertikal i taget.

Data kan hadmtas fran befintliga informationssystem hos branschaktoérerna och nya
data kan genereras genom avancerade databearbetningar som erbjuds som tjanster.
Undersokningen har identifierat flera tjansteleverantérer som pa olika sétt behandlar
data och levererar nya tjanster, vilka gor det mojligt att boka, identifiera, positionera
och spéara bade gods och transporter.

Samtidigt som forekomsten av olika tjansteleverantérer konstateras har
undersokningen inte funnit tjanster som Overbryggar transporter mellan olika
flodestyper och industrivertikaler. Med andra ord, marknaden for system fortsatter att
vara fragmenterad. Det ligger niara till hands att dra slutsatsen att en enskild aktor
oavsett privat eller offentlig skulle endast med svarighet kunna hantera mangfalden av
varuflodesdata och trafikdata i en enda matchmakingtjanst. Enligt véra
intervjupersoner ar framtiden for det privata naringslivet snarare en maéangfald av
sddana tjanster medan inom den offentliga sektorn kan det vara tankbart att regeringen
skulle kunna arbeta for att fi fram fiarre antal system. Sddana resultat kan stéllas i
forhallande till slutsatser i tidigare rapporter relaterade till Trafikverkets
regeringsuppdrag.

Instéllningen till att dela data varierar. Via undersokningen fann vi att en del av de
intervjuade personerna sade sig vara intresserade av datadelning med utomstaende
forutsatt att sidan datadelning resulterar i battre affarer och avsaknad av osidkerheter
kopplade till konkurrensrittsliga regler. Det forekommer affirsmodeller som ej
premierar datadelning med utomstdende, vilket innebdr att foretagen tillimpar

© RISE Research Institutes of Sweden



31

inldsning av data med hjidlp av formella mekanismer (t.ex. avtal), informella
mekanismer (t.ex. ovilja) och teknik (t.ex. informationssystem).

De forekommande horisontella samarbeten som undersokningen identifierade ar
begrinsade till sm& Oar av kreativa arbetssitt. Detta resultat kan jamforas med
Trafikforsk tidigare rapport TFK (2020).

2.6.1Data och tillgdngliga datatjanster

Forutom hardvara, som lastbilar, anliggningar, maskiner m.m. har data och
information blivit en viktig del i arbetet med planering, 6vervakning och genomforande
av transporter. Som ett ingdngsviarde i projektet behovde vi forhélla oss till tva
kategorier av data, som presenteras av nedanstaende tabell.

Trafikdata Transportdata (varuflodesdata)

e Fordons- och farkosttyp e Sandningsidentitet
e Typ av lastenhet e Godsets vikt och volym
e Lastkapacitet i vikt och volym e Avsandningsort med dag och tidpunkt
e Position vid avgang e Mottagningsort med dag och tidpunkt
e Position under fard e Mellanliggande omlastningsnoder med dag
e Position vid ankomst och tidpunkt
e Aktuell belaggningsgrad e Trafikslag
e Aktuell bransleforbrukning, bransletyp e Varuslagasbeskrivning

och annan teknisk information

Ovanstdende tabell visade sig stimma nagorlunda Overens med vara respondenters
uppfattning om forekomsten av data. Under studien, som genomfordes med flera
varuagare, speditorer, transportorer och tjansteleverantorer av olika slag, framkom det
att anvindningen av trafikdata och transportsdata kan se vildigt olika ut i olika delar av
en transportkedja dvs. fran det att ett gods ldmnar avsdndaren, typ en producent, och
fram till att godset natt mottagaren, typ slutkunden. Samma sak giller niar det kommer
till olika branscher och sektorer. Detta innebar att det foreligger svarigheter att fanga
en enhetlig lista pa data géllande for flera aktorer. Ett snitt illustreras av nedanstidende
bild.

Datatjanster: Transporttjanster:

Avsandare Bokning Flyg Mottagare

Identifiering Sjofart

Positionering Jarnvag
Sparning Vig, fjarran
Fakturering Vig, last mile
Kundrelation Terminaler

Bild: Oversikt transportkedja

Planering av logistik 4r en omfattande verksamhet hos de foretag som ingatt i
undersokningen. Enligt vira respondenter finns det informationssystem som erbjuder
flera datatjanster, som bokning, identifiering, positionering, fakturering och
kundrelationshantering. Nedan utvecklas de tre forstnamnda.
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2.6.1.1Bokning

Hos storre varudgare finns upparbetad kunskap om varufléden och transportbehov och
varusgarna anvinder bokning av transporter for att kontrollera transportkostnader. A
ena sidan forekommer det varudgare som ager stora fordonsflottor och bokning av
transporterna sker genom samordning av resurserna, exempelvis de anstillda fordelas
p4 planerade rutter. A andra sidan finns det varuigare som koper huvuddelen av
transporterna genom olika upphandlingsforfaranden. En upphandling kan planeras
langt tid i forvag och ske via analoga och digitala marknadsplatser. Trenden med
digitala marknadsplatser har varit aktiv lange och anses etablerad. Vid en upphandling
kan en varudgare behova lamna ut flera typer av data, som volym, position vid avging
och ankomst, varuslagbeskrivning, m.m. Transportérerna kan diarmed lamna bud och
sldss om att fa4 ta del av olika delar av planerade transporter. Enligt uppgift kan
logistikplanering genom upphandlingar hantera lejonparten av transportbehoven,
samtidigt som en del av transportbehoven hanteras genom s.k. spotmarknad.

Projektet gjorde ocksa observationer av bokningstjanster som soker matchning mellan
varudgare och transportor med hjilp av automatiska databehandlingstjanster. Sidana
tjanster inhdmtar data om volym, position, vikt, hallbarhet, m.m. Tjansterna genererar
ocksa information om en transportors historiska resultat som sedan kan anviandas for
att ranka olika transportorer mot varandra. Detta utvecklas langre i avsnitt 4.1.

2.6.1.2 |dentifiering

Etiketter ar ett vanligt satt att arbeta med identifiering av varor. Etiketter, som bestar
av en nummerserie, framstills utifran sarskilda standard som tenderar att vara
branschspecifika, de utvecklas kontinuerligt av centrala parter i branschen och kan
anvandas genomgaende ldngs en transport. Det innebar inte att samtliga aktorer i en
transportkedja anviander informationen pa ett likartat sitt. Etiketter mojliggor
identifiering av varor som ingar i en transport pa flera nivaer, t.ex. produkt, plats och
logistikfloden. Exempelvis kan etiketten ge information om ingredienserna i en
matprodukt, kolliinformation, volym och transportsétt (pall) m.m. Méarkningen av gods
med etiketter med s.k. Electronic Data Interchange (EDI) och forekomsten av Logistic
Interoperability Model mojliggor delning av data mellan flera aktorer och
transportslag. Etiketter ar forekommande for flodestyper som beskrivs som styckegods,
t.ex. matvaror som distribueras till butiker. P4 senare ar har utvecklingen gatt sd pass
langt att etiketter kan samla in och processa annan data med relativ god precision,
exempelvis kan temperatur langs en transport métas med hjalp av s.k. smarta etiketter.

2.6.1.3Positionering

Flera av vara respondenter pekade pa att moderna teknologier som Internet och
satellitnavigeringssystem producerar data som mojliggor platsbaserad information och
positionering. Den typen av data ger varuigare ett underlag om var ett gods eller
varuparti befinner sig langs en logistikkedja eller transportorer information om vart ett
fordon ar pa viag. Nagot som mojliggor 6vervakning av gods och transporter och
kontroll av transportsatagande, men dven mojlighet att i framtiden planera transporter
och rutter pd ett effektivare sitt t.ex. utifrdn hansyn till tidsatgdng och
branslekostnader.
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Genom undersokningen framkom det att flera sarskilda behov motiverar
positioneringsdata hos de undersokta transportforetagen och varuagarna, som verkar
inom E-handel, livsmedelsbranschen, petroleumbranschen samt skogsindustrin. Trots
att behoven av positioneringsdata kan vara vildigt olika sa menade intervjupersonerna
att kundernas behov av logistikplanering (Just in Time) samt precision i leveranser
kopplade till leveranssidkerhet och leveranskvalitet 6kat under senare ar. I sin tur
medfor denna utveckling att det stalls allt storre krav pa att transportbilar forses med
utrustning som mojliggor platsbaserad information. De tillgdngliga teknikerna kan
béde placeras i ett fordon och pad en varuvagn som RFID, och vid ankomstplatser for
transporter. Exempelvis beskrev en representant for dagligvaruhandel att varje gang en
av foretagets lastbilar narmar sig butiker utrustade med geofencing sa ar det mojligt att
registrera och kontrollera lastbilens ankomsttid (nir fordonet kor in i zonen gér en
signal till det administrativa systemet). Denna data kan sedan anvindas for genomgang
och revision av avtal om leveranssikerhet och punktlighet samt for dndamal som
fakturering.

3 Gallande ratt
3.1Inledning

For att kunna svara pa de fragor Trafikverket stillt oss behover ménga olika sorters
regelverk belysas och frén olika vinklar. Det kan handla om hur man skyddar varde fran
kunskap eller prestation till vilka regler en myndighet har att forhalla sig till nar det
galler att dela information. I detta avsnitt ger vi en kort beskrivning av de regelverk
som ar viktigast for uppdraget.

3.2Konkurrensratt och horisontella samarbeten

En forutsiattning for en vil fungerande marknad ar en vil fungerande konkurrens
(1kap. 1 § konkurrenslagen (2008:579)) (KL). Svensk konkurrensritt syftar till att
skydda samhallsekonomin och bygger pa oppna och effektiva marknader, vilket kan
uppnas genom att slappa fram moderna idéer, nya manniskor och nya foretag pa dessa
marknader.32 Det 6nskvarda ar en fri marknad med oberoende aktorer, men samtidigt
maste ocksa aktorer samarbeta med varandra t.ex. ingd avtal med varandra for att
marknaden ska fungera. I detta sammanhang skiljer man pa vertikala respektive
horisontella samarbeten. Horisontella avtal 16per storre risk att begransa konkurrensen
an vertikala, eftersom det kan leda till att foretag som borde konkurrera istillet
samordnar sitt agerande gentemot kunder. Alla foretag i hela naringslivet ryms under
konkurrenslagen oavsett om de ar statliga, kommunala eller privatigda (1 kap. 5 § KL).

Nar det galler horisontella samarbeten ar det framforallt risken for kartellbildning som
uppmairksammats som skadligt for konkurrensen. Karteller uppstar nar foretag som
agerar i samma led i distributions- eller produktionskedjan samverkar genom
konkurrensbegransande oOverenskommelser for att forhindra eller begrinsa den

32 Prop. 1999/2000:140 s. 1.
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effektiva konkurrensen pa en relevant marknad.33 Risken ar hogre for kartellbildning
om det finns ett fatal dominerande foretag pa den relevanta marknaden som
tillsammans genom olagliga samarbeten kan sitta konkurrensen ur spel. I detta
sammanhang brukar man tala om priskarteller, dir man samordnar priser och
rabatter, marknadskarteller, diar kunder och marknader delas upp, eller
produktionskarteller, dir man kommer O6verens om produktionsbegriansningar och
tillverkningskvoter (2 kap. 1 § KL). De som ar med i kartellen far en monopolliknande
stillning pa den relevanta marknaden som gor att kunder och konkurrenter inte
behover beaktas.

Horisontella samarbeten ar inte alltid av ondo utan kan godtas om fordelarna
overvager nackdelarna. Darfor finns det i 2 kap. 2 § KL undantag for vissa horisontella
samarbeten som kan godtas om fyra faktorer ar uppfyllda. Noteras bor att samtliga fyra
faktorer maste uppfyllas. Bevisbordan for detta ligger pa de foretag som vill samarbeta.

For det forsta ska foretagen visa att samarbetet bidrar till att forbattra produktionen
eller distributionen eller att det framjar tekniskt eller ekonomiskt framatskridande. Det
kan handla om samarbeten kring att spara kostnader, samla kunskap, oka
investeringar, forbattra produktkvalitet och produktutbud samt lansera innovationer
snabbare.

For det andra maste konsumenters4 tillforsiakras en skilig andel av den vinst som
uppnas genom det horisontella samarbetet. Det kan handla om lagre priser, forbattrade
leveranser, battre service, introducering av nya eller battre produkter pa den relevanta
marknaden eller 6kat utbud av varor eller tjanster.

For det tredje far det horisontella samarbetet bara aligga de berorda foretagen de
begrinsningar som ar nodvandiga for att uppna malet i den forsta punkten. Exempelvis
behover de som medverkar vara fria att képa pa annat hall.

Slutligen far det horisontella samarbetet inte sitta konkurrensen ur spel for en
vasentlig del av nyttigheterna. I huvudsak ar bestimmelsen inriktad pad samverkan
mellan sma och medelstora foretag som stiarker deras konkurrenskraft mot stora
foretag. Ett samarbete far inte heller omfatta en for stor del av den relevanta
marknaden (prop. 1992/93:56 s. 78).

Europeiska kommissionen har gett ut riktlinjer for bedomningen om horisontella
samarbetsavtal ar lagliga eller €j.35 I kap. 5 redogors for riktlinjer for inkopsavtal. Avtal
om gemensamma inkop syftar manga ganger till att 6ka koparstyrkan, vilket kan leda
till lagre priser eller produkter av battre kvalitet for konsumenter. Men ibland kan
koparstyrka ge upphov till konkurrensproblem. Av intresse ar ocksa kap. 7 som handlar

33 Det finns tva nivder av marknader som kan paverkas. For det forsta den marknad eller de
marknader som direkt berors av samarbeten om gemensamma inkoép, dvs. inkop av
transportertjanster. For det andra forsialjningsmarknader, dvs. de marknader i efterféljande led
dir parterna i samarbetet om gemensamma inkop ar verksamma som séljare.

34 Begreppet konsument inbegriper i detta sammanhang savil fysiska personer som foretag som
anviander de varor och tjanster som berors av avtalet. Det konkurrensrattsliga begreppet
konsument ar siledes bredare #n det som giller i exempelvis 1 § konsumentkoplagen
(1990:932).

35 https://www.konkurrensverket.se/globalassets/konkurrens/pm/kommissionens-riktlinjer-
om-horisontella-samarbetsavtal.pdf
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om standardiseringsavtal. Om data ska samlas in till en databas for matchmaking
behover den vara standardiserad. Standardisering har i regel en gynnsam ekonomisk
effekt. Men standardisering kan ocksa t.ex. anvindas for att begrinsa tilltradet till en
marknad.

3.3Tillgadngar och ensamratt

Tillgdngar kan vara av olika slag. Det kan vara en pataglig, fysisk tillgang — allt fran
mark till en sak. Det kan ocksa vara nagot som det inte gar att ta pa, men som anda ar
konkret som en viss kunskap — allt frin ett arbetssitt till ett renommé och fortroende.
De senare kallas ibland immateriella tillgingar exempelvis affarsmetod, kundregister,
foretagshemlighet, sitt att arbeta och goodwill.

En immateriell rattighet ger innehavaren ensamrétt till att exploatera resultatet av en
intellektuell prestation, till exempel en uppfinning, ett varumairke, ett foto, en roman,
ett monster. Det finns lite olika varianter av immateriella rattigheter, ett utméarkande
drag ir att det handlar om en ensamritt, en exklusivitet, att dra nytta av en immateriell
tillgang under en viss tid. Till dessa av rattsordningen skyddade rattigheter hor patent,
upphovsratt, varumirkesskydd, designskydd, firmaratt, m.fl. I den hédr rapporten
kommer vi sarskilt se ndrmare pa upphovsritt eftersom kiarnan ar hantering av data.

Det ar sjdlva kunskapen eller prestationen, tillgdngen, som ar viardefull — beroende pa i
vilket sammanhang det gar att anvdnda eller omsdtta den. Den immateriella
rattigheten, som kan vara kopplad till tillgdngen, behover inte ha annat dn begransat
viarde. Den kan dock vara ett sitt att exploatera tillgdngen, t.ex. nar en musiknjutare
betalar for att kunna lyssna pa ett stycke som formedlas av Spotify, som i sin tur betalar
for en licens for att sprida musikstycket, enligt avtal med upphovsrattsinnehavaren.
Med andra ord ar inte ensamritten i sig nodvandigtvis intressant, det blir intressant
forst niar upphovsritten sitts i ett affirssammanhang som den skapar virde. Ibland kan
det for nagon vara mer vardefullt att halla sjdlva kunskapen eller prestationen hemlig,
ofta beroende pa marknad, konkurrenter etc. men ocksa vilken typ information det
handlar om.

3.4Upphovsratt

Utgangspunkten ar att litterira och konstnirliga verk skyddas av upphovsratt.
Rattigheten ar tvafaldig, dels en ratt att dra ekonomisk nytta av uttrycket, dels en ratt
att bli erkdnd som uttryckets skapare (upphovsman). Den forsta delen ger innehavaren
ratt att trycka, visa, framfora eller silja verket till allmanheten. Den andra delen
innebar en ratt att bli omnamnd som upphovsman eller en mojlighet att skydda verket
mot krankande anvindning. Upphovsratt giller per automatik enligt lagen (1960:729)
om upphovsratt till litterdra och konstnarliga verk (URL).3¢ Det behovs inte négon
myndighets tillstdnd eller ndgon ansokan eller registrering. Spridning av verket ger ratt
till ekonomisk ersattning och ideellt erkdnnande. Den ekonomiska riatt som foljer av
upphovsskydd kan alltsd generera intikter till verkets skapare. Det ar uttrycket som
skyddas, och inte den underliggande idéen. Rittigheterna uppstar nar verket skapas

36 P4 EU-niva finns ett nytt upphovsdirektiv. Som en f6ljd av detta beh6ver URL omarbetas
framover.
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och varar normalt sett i 70 ar efter upphovsmannens dod. Verket far sedan fritt spridas
och aterges. Skydd enligt upphovsrattslagen kraver att uttrycket nar s.k. verkshojd,
vilket betyder att verket maste framsta som att det har ett visst matt av sjdlvstandighet
och originalitet.

Av intresse for det har arbetet ar hur databaser skyddas av URL i 49 § (det sa kallade
katalogskyddet). Den som har sammanstallt uppgifterna har ratt att &ndra och bearbeta
insamlade data, framstilla exemplar av arbetet och gora det tillgdngligt for allménheten
t.ex. genom spridning. Denna ratt ar 6verlatbar genom avtal och licenser. Men det
innebar ocksa att skaparen enligt upphovsritten kan forbjuda spridning av databasen.
Upphovsritten ar ocksa sadan att all anvindning som mottagaren gor med data maéste
vara reglerat i avtalet. Om avtalet inte reglerar en viss anviandning av data ar det inte
tillatet for mottagaren att gora det.

Data i sig ar inte nodvandigtvis vardefullt. Det dr anvandandet i en viss kontext som ger
exempelvis en mojlighet att dra slutsatser eller omsitta till en prestation. En viss
mangd data, eller data samlad pa ett visst sitt, kan ocksa innebéra att det gar att se
monster, gora jimforelser och analysera t.ex. vissa handelser eller verksamheter. Har
finns ofta det affairsmassiga perspektivet, eftersom analysen kan ge underlag for att
effektivisera eller hitta nytt utrymme for ny affar eller till och med affirsmodell.

Hur kommer det sig att staten uppratthaller vissa ensamritter for enskilda?
Anledningen &r att det anses vara ett incitament for att investera i vad som kan bli
uppfinningar eller konstnirliga verk. Ny kunskap kan bli offentlig och spridd utan att
forlora i viarde for den som har ensamritt till utnyttjandet av t.ex. ett verk eller uttryck.
Kontakter - och kontrakt - mellan den som tinker eller omsitter till en konstruktion
(upphovsmakare) och den som producerar eller omsitter till en kund blir lattare. Det
betyder att tillgdngen kan vidarebefordras pa ett sitt sa att den gar att silja, att den
kommer ut pd en marknad, och dirmed komma konsumenter och samhalle till nytta.
En balans ar dock absolut nodvandig. Ett for starkt immaterialrattsligt skydd minskar
mojligheterna att vidareutveckla och bygga pa befintlig kunskap. Det riskerar da att
istallet hindra innovation och hamma konkurrensen.

3.5Foretagshemligheter

Upphovsritt ar ett sitt att skydda egendom. Men egendom kan dven skyddas med hjalp
av lagen (2018:558) om foretagshemligheter (LFH). Det ena skyddet utesluter inte det
andra utan snarare kompletterar de varandra. Enligt 2 § lag om foretagshemligheter
avses med foretagshemligheter bl.a. information om affars- eller driftsforhallande i en
naringsidkares rorelse. Skyddet giller for information som varken som helhet eller i
den form dess bestandsdelar ordnats och satts samman (t.ex. en databas 6ver varor) ar
allmint kand hos eller lattillgangligt for den som normalt har tillgang till information
av aktuellt slag. Informationen kan vara dokumenterad, till exempel i form av ritningar
eller modeller, eller helt enkelt vara sddant som bara ett fatal personer i foretaget
kanner till. Det ar viktigt att i avtal reglera att de personer som har kinnedom om
foretagshemligheterna inte tar informationen med sig, om de slutar eller byter jobb,
oavsett om de har tillgéng till foretagshemligheterna i muntlig eller skriftlig form. For
att fa skydd enligt den lagen maste foretaget aktivt forsoka halla informationen hemlig
och gora det tydligt for omgivningen, t.ex. genom att lasa in ett recept i kassavalvet eller
ha olika behorigheter for tillgang i system som arkiv, bokforing, intranit. Ett annat krav
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ar att ett rojande av informationen ska medféra skada i konkurrenshianseende for
innehavaren. Foretagshemligheter kan lagligen bara delas om innehavaren samtycker
till detta.

3.6Informationsfrihet, offentlighet och sekretess

En myndighet har allmdnna handlingar som pa begaran kan lamnas ut till allmanheten
(offentlighetsprincipen/handlingsoffentlighet) savida uppgiften inte ar
sekretessbelagd.s” For att uppgifterna ska gd att lamna ut maste informationen finnas
dokumenterade pa nagot siatt hos myndigheten i en handling. Det finns tva sorters
handlingar namligen framstallningar i skrift och bild samt upptagningar (2 kap. 3 §
TF). Informationen pa en upptagning kan lagras pa olika slags medier avsedda for
automatiserad behandling. Utgdngspunkten &r att en myndighets tillgdng till
datalagrad information ska vara tillginglig for en enskild pa samma sitt
(likstallighetsprincipen).

Det finns handlingar som existerar redan nar en enskild begér ut dessa t.ex. ett pa dator
skrivet beslut som kan skrivas ut i pappersform gang pa gang (elektronisk handling)
och det finns handlingar som skapas forst niar nagon begar det sa kallade potentiella
handlingar. Ett exempel péd en potentiell handling ar personbeviset som skapas av en
sammanstillning av uppgifter som finns i folkbokforingsdatabasen. En potentiell
handling ar en upptagning som bestér av en sammanstillning av elektroniskt lagrade
uppgifter och kan bara skapas genom automatiserad behandling. Varje tidnkbar
sammanstillning av uppgifter ur en eller flera upptagningar for automatiserad
databehandling kan utgora en potentiell handling. Vidare ska varje konstellation av
sakligt sammanhingande uppgifter ses som en handling. Detta far till foljd att
eventuella sekretessbestimmelser provas mot den fiardiga uppgiftskonstellationen och
inte mot varje enskild uppgift i databasen (prop. 1975/76:160 s. 90).

En potentiell handling ar tillginglig for allmidnheten om den gar att framstilla med
rutinbetonade atgiarder (2 kap. 6 § 2 st. TF). Den riknas dd som forvarad hos
myndigheten. En rutinbetonad atgird motsvarar en enkel arbetsinsats utan namnvarda
kostnader eller andra komplikationer. Om en potentiell handling innehaller
personuppgifter paverkas ritten till insyn av den s.k. begrinsningsregeln, vilket
innebar att vissa sokningar inte far goras i materialet t.ex. efterfrdga ndgons politiska
asikt. Det maste alltsa finnas en laglig ratt for myndigheten att gora sammanstallningen
(2 kap. 7 § TF).

Offentlighetsprincipen innebar att var och en har ritt att ta del av allmdnna handlingar
(2 kap. 1 § TF). Detsamma giller aven for juridiska personer. Det dr emellertid mojligt
att begriansa utlaindska medborgares/juridiska personers ritt att ta del av allmdnna
handlingar (14 kap. 5 § TF). Ritten att ta del av allmdnna handlingar omfattar endast
sddana handlingar som inte 4r sekretessbelagda. Det finns ocksa
sekretessbestimmelser som ar generella och sekretessbestammelser som giller for
vissa verksamheter. Det finns aven mer eller mindre stranga sekretessbestammelser. I
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) (OSL) ges regler for nar en allmin

37 Statliga bolag anses i regel inte omfattas av OSL (2 kap. 4 § OSL).
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handling kan sekretessbelaggas. Det ar mojligt att sekretessbeldgga en handling om det
kravs med hansyn till exempelvis

e rikets sidkerhet,

e intresset av att forebygga eller beivra brott,

e det allminnas ekonomiska intresse, eller

e skydda enskildas personliga eller ekonomiska forhallanden. (2 kap. 2 § TF).

Ett skal till att gora undantag ar alltsa skyddet for enskilds personliga eller ekonomiska
forhallanden eller det allmdnnas ekonomiska intresse. Undantag pa grund av
upphovsratten kan foras hit (1 kap. 11 § TF). Samtidigt ska allmadnna handlingar oavsett
upphovsritten tillhandahéllas enligt 2 kap. tryckfrihetsforordningen (26 b §
upphovsrattslagen). Huvudregeln ar alltsd att allmdnna handlingar som skyddas av
upphovsratten ska tillhandahallas for den som begir det. Men det innebir inte att den
som tar emot handlingen har ritt att anvinda det som ar upphovsrittsligt skyddat utan
tillstdnd t.ex. kommersiellt. Den som har fatt ut handlingen adr underkastad de regler
som géller for upphovsratt. Nar det giller informationsfrihet och upphovsritt finns
alltsa en motsatsstillning.

Av intresse for den har rapporten ar frimst tre bestaimmelser i OSL. Av 19 kap. 1 § OSL
framgar att offentlighetsprincipen kan begransas i forhdllande till en myndighets
affarsverksamhet for uppgift om myndighetens affar- eller driftsforhallande om det kan
antas att ndgon annan som driver likartad rorelse gynnas pa myndighetens bekostnad
om uppgiften rojs. Enligt 18 kap. 8 § OSL géller ocksa sekretess for uppgifter som
lamnar upplysningar eller kan bidra till upplysningar om sdkerhets- eller
bevakningsatgirder, om det kan antas att syften med atgarden motverkas om uppgiften
rojs. Med hjilp av denna bestammelse kan uppgifter om t.ex. farligt gods skyddas.
Vidare ges i 31 kap. 16 § OSL en bestimmelse som skyddar enskildas affars- eller
driftférhallanden som tratt i affarsforbindelse med en myndighet som det av sarskild
anledning kan antas att den enskilde lider skada om uppgiften rgjs. For att dessa
sekretessbestimmelser ska vara tillampliga stills det upp ett villkor om rakt
skaderekvisit, vilket betyder att sekretessen ar beroende av en skadebedomning frén
myndighetens sida och att viss skada maste foreligga vid ett utlimnande av allmin
handling om sekretess ska foreligga. Fokus i dessa fall ska ligga pa huruvida en uppgift
till sin natur typiskt sett kan vara till skada for det allmidnna eller enskilda. Nar det
kommer till 31 kap. 16 § OSL krivs det dock en vidare sekretessprovning,.

3.70m personuppgifter och
personuppgiftsbehandling

Dataskyddsforordningen (GDPR)38 reglerar anviandandet av personuppgifter och giller
oavsett om matchmakern ar i offentlig eller privat regi. En personuppgift r en uppgift
som direkt eller indirekt kan kopplas till en nu levande person. (GDPR giller alltsa inte
uppgifter som gar att koppla till en juridisk person.) En direkt personuppgift kan vara
namnet pa en person. Indirekta personuppgifter ar t.ex. registreringsnumret pa en bil
som via ett eller flera register gar att koppla till en person.

38 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016.
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En personuppgiftsbehandling ar enligt dataskyddsforordningen bl.a. insamling,
registrering, organisering, lagring, bearbetning, lasning, anviandning, spridning eller
tillhandahallande pa annat sitt, radering eller forstoring. Nastan allt man kan géra med
en personuppgift innebar personuppgiftsbehandling.

For att man ska fa behandla personuppgifter méste man ha en laglig grund. De lagliga
grunderna ar (art. 6):

a) samtycke,

b) att behandlingen ar nodvandig for att fullgora ett avtal,

c) att behandlingen ar nodviandig for att fullgora en rattslig forpliktelse,

d) att behandlingen ar nodviandig for att skydda intressen som &dr av
grundldggande betydelse,

e) att behandlingen dr nodvandig for att utfora en uppgift av allmént intresse eller
som ett led i den personuppgiftsansvariges myndighetsutovning, eller

f) att behandlingen 4r nodviandig for &dndamal som ror den
personuppgiftsansvariges eller en tredje parts berittigande intresse, om inte
den registrerades intresse eller grundliggande rattigheter och friheter vager
tyngre och kraver skydd av personuppgifter.

Det ar svart for en myndighet att anvianda den lagliga grunden samtycke a) beroende pa
maktobalansen mellan enskild - myndighet. Ett samtycke maste vara helt frivilligt. Den
berattigande grunden intresseavvagning f) far inte anvindas av en myndighet.

En myndighets behandling av personuppgifter faller oftast under den lagliga grunden
e), att behandlingen ar nodvandig for att kunna utfora en uppgift av allméant intresse
eller som ett led i myndighetsutovning. Inom denna grund finns ett ganska stort
utrymme att behandla personuppgifter for att myndigheten ska kunna utfora sitt
uppdrag. Begreppet nodviandig kan t.ex. handla om att behandlingen adr nédvandig for
att skapa effektivare transporter. Begreppet uppgift av allmént intresse kan t.ex. handla
om en uppgift som behovs for att myndigheten ska kunna fullf6lja sitt uppdrag.

Det finns ett antal principer som ska genomsyra all personuppgiftsbehandling (art. 5).
Dessa ar:

e Det maste finnas stod i dataskyddsforordningen for att behandla
personuppgifter.

e Man far bara samla in personuppgifter for specifika, sirskilt angivna och
berattigade andamal.

e Man far inte behandla fler personuppgifter in vad som behovs for andamalen.

e Personuppgifter ska vara riktiga.

e Personuppgifter ska raderas nar de inte langre behovs.

e Personuppgifter ska skyddas sa att t.ex. obehoriga inte far tilltrade till dem.

e Man ska kunna visa att och hur man lever upp till dataskyddsforordningen.

3.80ppna data

I Trafikverkets uppdrag fran regeringen sigs att det ska handla om 6ppna data. Oppna
data i offentligrattslig regi brukar nimnas i samma sammanhang som lagen (2010:566)
om vidareutnyttjande av handlingar frén den offentliga férvaltningen (den s.k. PSI-
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lagen).39 PSI star for Public Sector Information. Sverige har sedan en lang tid tillbaka
en tradition med att allmidnna handlingar som huvudregel ska vara offentliga. Ute i
Europa finns inte samma rattstradition, men pa EU-niva pagar ett arbete med att skapa
en "European Data Economy” som gar ut pa att ge EU-medborgare en bredare tillgang
till data fran den offentliga sektorn. EU-kommissionen ser data som en nyckelresurs for
innovation, jobbskapande och samhillelig utveckling i allminhet. Med Oppna data
avses data i Oppna format som kan utnyttjas, vidareutnyttjas och sedan delas fritt av
vem som helst for valfritt andamal.

Det ar inte alltid enkelt att forena den svenska offentlighetsprincipen och tillgéng till
allman handling med tankarna bakom PSI-lagen. Ett sitt att beskriva skillnaden ar att
offentlighetsprincipen handlar om att tillgangliggora en allmian handling medan PSI-
lagen handlar om att tillhandahalla information dvs. i vilket format (hur) och med vilka
avgifter och andra villkor. Det méste alltsa forst finnas en nationell bestammelse som
ger tillgang till informationen innan den kan vidareutnyttjas. En annan skillnad ar att
offentlighetsprincipen forutsétter att det finns en begiran fran en medborgare som
myndigheten svarar pa. PSI-lagen handlar istillet om att myndigheter (och andra) ska
arbeta aktivt med att tillhandahélla 6ppna data. En utmaning i detta ssmmanhang ar
att PSI-lagen inte giller for handlingar som tredje man innehar ritt till enligt
upphovsrattslagen (3 § p 7 PSI-lagen).

4 Var analys matchmaking

4.1Relationen fyllnadsgrad och ledig
lastkapacitet

Ar glaset halvfullt eller halvtomt? Fragan beskriver samma foreteelse fast sedd ur tva
olika perspektiv. Ett annat sitt att forstd fragan ar att ett halvfullt glas fokuserar pa
vatskan (jfr. varorna) och att halvtomt glas fokuserar pa luft (dvs. ledig lastkapacitet).
Savitt kant finns det ingen matchmakingtjanst for varudgare att hitta varandra utifran
fyllnadsgrad i Sverige, varken i statlig regi eller utifrdn en marknadslosning (jamfor ett
halvfullt glas ovan). Daremot finns det digitala marknadslosningar som arbetar med
ledig lastkapacitet (jamfor ett halvtomt glas).

Ett exempel ar foretaget Triona som har tjansten C-load. C-load ar ett inkGpsverktyg
dar varuigare kan upphandla transporter. Man kan beskriva tjansten som en
digitaliserad privat upphandling av transporter. Var och en av varudgarna har ett eget
“konto” dar de lagger ut varor som de vill ha transporterade (ingen auktion utan fast
pris). Transportorer kan sedan ansluta sig till C-load och meddela varuigaren att de ar
intresserade av att utfora transporten. Avtal ingds sedan mellan varuigare och
transportor. Triona har inte ritt (finns inget avtal som tillater) att samkora varuidgarnas
konto (data) for att upptacka samband och foresla for tva varuigare att de skulle kunna
upphandla transporter tillsammans. Varuigare kan inte heller se varandras konton

39 Det pagar ett arbete med att arbeta om PSI-lagstiftningen da det bakomliggande EU-
direktivet har forandrats. Nar detta skrivs ar det inte klart hur den nya lagstiftningen kommer
att se ut.
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(data). Daremot kan Triona tipsa transportorer (for det fall att de har ledigt
lastutrymme) om att de kan lamna bud pa en lamplig transport som finns ute i C-load
och pa sa sitt hitta returtransporten tillbaka eller optimera i befintliga floden. Men det
ar fortfarande varudgaren som bestimmer om avtal med transportoren ska triffas eller
inte.

Ett annat exempel ar foretaget CargoSpace 24. CargoSpace 24 har en 6ppen oberoende
plattform for transportkop. Varudgare och transportorer kan ansluta sig till tjansten
och Oppna ett eget konto. Varuidgaren lagger in i plattformen vad hen vill ha
transporterat, nir, var och till vilket pris. Transportorer har sedan tillgang till data
utifrdn en kartdatabas och kan ta kontakt med varuidgaren utifrdn sin lediga
lastkapacitet. Det omvianda galler ocksa dvs. att varuagaren kan ta kontakt med
transportoren eftersom det ur kartdatabasen framgar var det finns en ledig lastbil
(anonymiserad).

Utifran de intervjuer vi genomfort ser vi att volym (tillgang till stora méngder data) ar
avgorande for om matchmakingtjansten kommer att lyckas eller inte. En annan faktor
ar tillit/fortroende. Idag gors det t.ex. kontroller for att sakerstilla att transportoren ar
serios t.ex. betalar arbetsgivaravgifter. En tredje faktor ar att dagens avtal utifrdn
konfidentialitet forhindrar datadelning mellan varuidgare dvs. tjdnsterna ar inte
uppbyggda utifran att varuigare ska dela data med varandra (horisontella samarbeten)
utan ifrdn att varuidgare — transportor (vertikala samarbeten) ska dela data med
varandra.

4.2Ekonomiska konsekvenser

Idéen om horisontella samarbeten bygger pa tanken om mojligheter med effektivare
transporter och mal som samlastning och fyllnadsgrad uppnédd genom datadelning.
Tidigare rapporter (jfr. Trafikverket, 2020, s. 15)4° har konstaterat att tillgdngen pa
data torde vara god givet de mangfald av system som forekommer, t.ex.
transportadministrativa system, Transport Management System, och Fleet
Management System inom transporter. Sddana system skulle kunna tappas pa data och
genom olika foradlingsprocesser ta fram information som kan anvindas for att planera
transporter, prognosticera transportbehov och forutspa handelser i transporter. Den
typen av arbete skulle kunna utforas av tredje part (jfr. oberoende aktor) och utbytena
kontrolleras med hjalp av avtal och andra periodvisa kontroller for att sakerstilla att
utlovade utfall 6verensstimmer med faktiskt utfall.

Faradling

Infarmaion

40 Trafikverket (2020) Horisontella samarbeten for 6kad fyllnadsgrad och transporteffektivitet
med stod av datadelning, 2020-06-30, TRV 2018/92707.
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Tidigare rapporter har aven identifierat att “vilja” kan vara en viktig komponent i
designen av passande affirsmodeller for horisontella samarbeten dar delning av data
och anviandning av foridlade data ingar. Enligt Trafikverkets (2020) rapport kan vilja
uttryckas pa flera sitt, t.ex. via informationsutbyten och formedling av information om
forandringar, dvs. nyheter. Enligt teori kan vilja som mekanism verka som ett
komplement till och/eller ersittare for andra mekanismer. Formella mekanismer som
avtal tenderar att lamna en hel del osdkerheter bakom sig och i sddana lagen kan
informella mekanismer som vilja verka for att hantera osakerheten. Undersokningen
kunde inte motsiga vad tidigare rapporter har redan funnit med avseende pa vilja. Men
undersokningen kunde konstatera att vilja tenderar att finnas i silos samt
industrivertikaler och sillan genomgdende eller branschovergripande. Vidare, vilja
aktiveras nar affarsnyttan i ett horisontellt samarbete ar uppenbar och den inte belastar
de inblandade foretagen med ovintade kostnader. Det kom #ven fram att vilja kan
emellertid motiveras av nod, exempelvis vid transporter i Norrland eller Skiargarden
som av geografiska skil producerar tranga sektorer.

Sett utifrdn tiden avsatt for utredningen undersoktes inte med noggrannhet hur
utbyten mellan aktorer hanteras ekonomiskt. Trots allt upptiacktes det att ett antal
tjansteleverantorer dr fokuserade pa att foradla data fran varudgaren och de verkar
kunna ta betalt dven om ersattningen dnnu ror sig om mindre belopp. Daremot verkar
tjansteleverantorerna inte behova betala for den data som samlas in. Gemensamt for
dessa leverantorer ar att deras langsiktiga overlevnad ar avhingig lonsamhet och
systemutveckling stillt mot risker som att nya aktorer kommer in pa marknaden
standigt.

4.3Allt kan inte transporteras tillsammans

En fraga ar om det ska vara en stor gemensam sokbar databas for matchmaking dar alla
sorters varor ingar eller om det istillet handlar om ménga mindre databaser. I denna
del kan det konstateras att varors fysiska beskaffenhet kan se olika ut. Det finns
kylvaror, torrvaror, bulkvaror, styckegods, etc. Det finns varor som ar farliga och det
finns ofarliga varor. Varornas fysiska beskaffenhet stiller i sin tur olika kvalitetskrav pa
transporten t.ex. utifran luftfuktighet eller temperatur. Det finns ocksa regelverk for
hur vissa transporter ska genomforas t.ex. lakemedelstransporter (Good Distribution
Practice).4 Varornas fysiska beskaffenhet och de regelverk som giller for transporten
av just den varan medfor att matchmakingen inte kan ske genom en enda s6kning utan
behover forfinas utifran vad som ar lampligt att transportera tillsammans.

Vi tror alltsd inte att det dr mojligt att i en enda sokning para ihop alla mdéjliga
transporter di det finns méanga sorters varor som inte fungerar att samlasta. Istéllet
behover matchmakingtjansten utformas utifrdn vad som ar lampligt att transportera
tillsammans.

4t Europeiska kommissionens riktlinjer av den 5 november 2013 for god distributionssed for
humanlikemedel (2013/C343/01).
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4 4Konkurrensratten och horisontella
samarbeten

Nar vi genomforde intervjuerna var det fler av de vi intervjuade som sade sig ha respekt
for konkurrensratten och darfor var forsiktiga med vilken data de delade med vem. Vi
upplevde ocksa att det fanns en osidkerhet kring hur mycket data man faktiskt kunde
dela med utomstaende. Osdkerheten har betydelse eftersom det ir de som samarbetar
horisontellt som har bevisbordan for att samarbetet kan godtas. Kinner varuiagarna sig
inte trygga kan det bli svart att motivera dem att samarbeta. Ytterligare arbete behover
darfor goras i denna del for att 6ka tryggheten. Inte minst utifran att de som ar forst ut
far kostnaden for att reda ut var gransen for datadelning gar.

Det ar skillnad péa vertikala och horisontella samarbeten. Om tva varuédgare oberoende
av varandra skulle anlita samma spedit6r/transportor for en transport mellan X-stad
till Y-stad och denne samlastar varorna for 6kad fyllnadsgrad finns ingen horisontell
samverkan mellan varuigarna. Daremot finns det tva oberoende av varandra vertikala
samarbeten varudgare — speditor/transportor. Av de intervjuer vi genomfort framgar
att detta ar vanligt forekommande t.ex. i Norrlandstrafiken eller Skargardstrafiken.
Varudgarna bryr sig egentligen heller inte om vilka varor som transporteras
tillsammans under forutsattning att detta inte skadar deras varor. I intervjuerna har
det dock framforts att det ar viktigt att transporterna i sa fall sker i ett fordon som inte
iar malad med en konkurrents namn. Transporterna brukar darfor ske i neutrala
fordon.

Regeringsuppdraget syftar till att varudgare ska borja samarbeta horisontellt och kopa
in transporter tillsammans eller dela och planera transporter tillsammans.
Konkurrenslagens begransningar giller oavsett vem som utgor matchmakern. Det
spelar alltsa ingen roll vem det dr som péatalar for varuidgarna att de borde samarbeta
om transporter. Det spelar heller ingen roll om varudgarna ar konkurrenter eller inte.
Det intressanta dr istdllet att de samverkar vid inkop av transporter (horisontell
samverkan). En annan utmaning for oss i vart analysarbete ar att bestimma vilken den
relevanta marknaden ar eftersom matchmakingtjinsten annu inte finns. En digital
plattform kan skapa sin egen marknad. Antagligen dr den relevanta marknaden
transporttjanster, men som vi skrivit i ett avsnitt ovan dr det manga varor som inte kan
transporteras tillsammans varfor transporttjanster antagligen ar en for grov indelning.
Det dr dnnu svarare att ha nagon analys 6ver vilken den efterféljande marknaden kan
tinkas vara. Enligt konkurrenslagen kan horisontella samarbeten godtas om de
uppfyller samtliga fyra kriterier som anges i 2 kap. 2 § KL.

Det forsta kriteriet gar ut pa att det maste uppstd en effektivitetsvinst genom
samarbetet. Syftet med matchmakingen ar att oka fyllnadsgraden, vilket i sin tur, och i
linje med regeringsuppdragets motivering, allmadnt bor bidra till okade
foretagsekonomiska, samhallsekonomiska och miljorelaterade vinster om det anviands
pa ratt sitt. Vi bedomer att det forsta kriteriet framstar som tamligen oproblematiskt.

Det andra kriteriet gar ut pa att samarbetet maste vara till nytta for konsumenterna
som helhet. Det verkar inte klarlagt om nyttan maéste vara till ekonomisk natur och
uppsta pa de relevanta marknaderna for det horisontella samarbetet eller om négon
form av nytta for konsumenten kan uppstd nagon annanstans genom mer allminna
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fordelar i samhallet pa sa satt som regeringsuppdraget identifierat t.ex. lagre
miljobelastning. Det verkar finnas olika argumentationslinjer i fridgan. Det finns goda
skil for en instillning att bestdmmelsen ska tillimpas strikt som att bredare fordelar
for samhallet ar relevanta. Vad vi sett finns det inget rattsfall i Sverige eller EU-
domstolen som entydigt klargor fragan. Konsumentnytta namns heller inte i
regeringsuppdraget utan  fokus synes ligga pad  foretagsekonomiska,
samhaillsekonomiska och miljorelaterade vinster. Ett enkelt sdtt att sdkerstilla
konsumentnyttan dr om det kan sakerstéllas att de lagre transportkostnaderna over tid
resulterar i lagre priser for konsumenter. Om enbart dberopande av positiva effekter ur
miljohdnseende omfattas av konsumentnytta enligt det andra kriteriet i 2 kap. 2 § KL ar
oklart och kraver ytterligare 6verviganden. Var bedomning ar att hanteringen av kravet
pa konsumentnytta (som maste uppfyllas) kommer att utgéra en utmaning for det
tdnkta horisontella samarbetet och behover belysas ytterligare.

Enligt det tredje kriteriet kravs vidare att avtalet etc. inte medfor
konkurrensbegransningar som inte dr nédviandiga for att uppna de positiva effekterna i
de tva forsta kriterierna. Det kan t.ex. handla om att matchmakern inte ska kunna lasa
in varudgare utan om varudgare far en béttre tjanst av ndgon annan ska de vara fria att
ga dit. Var bedomning ar att detta kriterium ar mojligt att uppfylla. Samtidigt finns det
en utmaning i detta som behover hanteras. Om tjansten ska bli effektiv kravs en hog
anslutning samtidigt som konkurrensratten inte tilliter samarbeten som omfattar en
stor del av marknaden. Var gransen gar for detta ar oklart.
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Enligt det sista kriteriet far det horisontella samarbetet inte sitta konkurrensen ur spel.
Sma och medelstora foretag har lattare att motivera ett horisontellt samarbete med
varandra ur konkurrensrittsligt perspektiv dn stora foretag. Vi tror att en framkomlig
vag utifrdn detta kriterium &ar att forst och framst arbeta med sma och medelstora
foretag och inte med stora foretag. I en tinkt databas for matchmaking behover vidare
data om transportbehov av varor for framtiden finnas s6kbara. Darmed kommer det att
finnas en bild 6ver varufloden. Risken med en sadan databas ar att t.ex. konkurrenter
kan fa for mycket information om varandras varor och transportbehov, vilket de i sin
tur kan anvéanda till att anpassa och samordna agerande/beteenden t.ex. strategier for
inkop eller i anbudsgivning. I sé fall finns det risk for att marknaden skadas. I detta
perspektiv finns det mindre risk med att dela data om ledig lastkapacitet och storre risk
med att dela data om transport- och trafikfloden. Att samla information pé ett stille i
en databas medfor ocksa att det finns risk for att transportorer littare kan samordna
sig med pafoljande risk for kartellbildning (de som ska lagga bud pa transporterna kan
enklare samordna sig). Ett sdtt att begriansa risken for skada pd marknaden ar att
matchmakern arbetar med anonyma data. Samtidigt méste varuigarna i slutindan fa
tillgdng till analyserade data och dven dela data pa en anvandbar nivd med varandra om
ett gemensamt samarbete ska komma tillstdnd. Det kommer att bli en viktig uppgift for
den som star for matchmakingen att balansera denna utmaning. Den som star for
matchmakingen kommer ocksé att fa stor kunskap om varufloden (ser helheten), vilket
i sig kan utgora en risk. I denna del ar det intressant att framover utreda hur mycket av
data som kan vara 6ppen jamfort med ett mer slutet system med en samordnade aktor.
Matchmakern behover vara nagon som har ett hogt fortroendekapital i branschen for
att varuigare ska vaga dela data. En annan utmaning ar att speditérer pa sin sida
arbetar med att oka fyllnadsgraden. Riskerar den tinkta matchmakern att skada
marknaden for speditorer? En respondent uttryckte det som att “det har ar var affar”.
Det finns en affar i att flytta varor, men det finns ocksa en annan affir i att veta var
godset finns ndgonstans och hitta effektiva satt att bl.a. samordna transporterna av
dessa (ar en konkurrensfordel). Samtidigt, om matchmakern tillhandahaller en tjanst
som inte finns pa den relevanta marknaden kommer det vara lattare att fa igenom det
horisontella samarbetet. Var bedomning ar att det fjarde kriteriet kommer att vara en
utmaning och behover belysas ytterligare. Hur kan matchmakingtjansten utformas ur
legalt respektive marknadsperspektiv utan att skada de tva relevanta marknaderna och
samtidigt framja utvecklingen for hallbarare transporter?

Sammanfattningsvis menar vi att konkurrenslagstiftningen kommer att utgora en stor
utmaning for det horisontella samarbetet och beh6ver noga foljas i det framtida arbetet
for att det horisontella samarbetet inte ska anses vara otillatet.

4.5Upphovsratt och egendomsskydd

Information/data uppstar inte av sig sjilv utan nagon behover skapa/finga den pa
nagot sitt. Pa en lastbil kan det t.ex. installeras ett FMS-system som samlar in data fran
fordonets sensorer. Av de intervjuer vi genomfort framgar att utgangspunkten ar att
varudgare innehar upphovsritten till data om varor. Det ar si logistikkedjan &r
uppbyggd och det dr ocksd mest naturligt. En varuidgare kan t.ex. ha skapat en
artikeldatabas Gver sina varor. Av de vi intervjuade var ingen utover varuigare
intresserad av upphovsritt 6ver data om varor. En anledning till detta ar att da behover
man dven ta ansvar for att informationen om varan ar korrekt, vilket bara varuédgare
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kan. Exempelvis kan ett recept pa en matvara andras sa att livsmedlet nu innehéller
spar av notter. Att receptet har dndrats vet bara tillverkaren/varuidgaren och inte nagon
annan i logistiksystemet. De foretag som tillhandahéaller TA-system anser att de data
som kunden matar in i deras system vid bestillning for att skicka och ta emot
paket/gods tillhor kunden. Genom intervjuerna framgar ocksa att all datadelning
regleras genom avtal.

Vi fragade ocksd om det var mojligt att samkora olika kunders data for att se samband.
Inte ndgon av de vi intervjuade sade sig ha ritt att gora detta. For att de skulle kunna
samkora olika kunders data behovde de stod 1 avtal, vilket de inte hade.

Genom intervjuerna har vi ocksa lart oss att det finns olika sétt for en varuigare att fa
kontroll 6ver varuflodesdata och trafikdata. En stor varuidgare med eget akeri har
upphovsratten bade till varuflodesdata och trafikdata42 eftersom foretaget kontrollerar
béda systemen for datainsamling (ligger i samma foretag). En stor varuigare utan eget
akeri, men som har ett nira samarbete med ett utomstaende akeri, kan i avtal reglera
att varudgaren ska ha tillgang till akeriets trafikdata eller rent av montera egen teknik
pa fordonen for datainsamling. Vi har ocksa lart oss fran intervjuerna att det finns
varudgare som inte alls ar intresserade av trafikdata och da inte heller har ordnat
tillgang till detta genom avtal.

Den tankta matchmakern kommer inte att ha nagon forstahandsinformation om varor
eller transportbehov utan kommer vara beroende av att varudgare pa nagot satt delar
den informationen med matchmakern. Matchmakern ska sedan bearbeta data fran
olika varuigare och hitta samband.

Databaser skyddas upphovsrattsligt i 49 § upphovsrattslagen (1960:729)43 (URL) enligt
det sé kallade katalogskyddet. Den som har sammanstéllt uppgifterna har darmed ratt
att dndra och bearbeta insamlade data, framstilla exemplar av arbetet och gora det
tillgdngligt for allminheten t.ex. genom spridning. Denna rétt ar overlatbar genom
avtal och licenser. Men det innebar ocksd att skaparen enligt upphovsritten kan
forbjuda spridning av databasen. Upphovsritten ar ocksa sddan att all anvandning som
mottagaren gor med data méste vara reglerat i avtalet. Om avtalet inte reglerar en viss
anvandning av data ar det inte tilldtet for mottagaren att gora det. Fragor som kan
behova regleras mellan varuiagare och tankt matchmakern ar:

- Far matchmakern anvianda data fritt eller bara pa ett visst satt med viss teknik
t.ex. kopiera?

- Far matchmakern foriandra data t.ex. foradla, analysera eller kvalitetssdkra?

- Far matchmakern dela (sprida) data med andra t.ex. distribuera?

- Far matchmakern dela (sprida) data med andra som ar férandrad?

42 Fordonstillverkare anser att data som samlas in i ett FMS-system tillhor dgaren av fordonet
dvs. fordonstillverkare har inte upphovsritten till den data fordonet samlar in.
Fordonstillverkare har dock genom avtal tillforsdkrat sig ratten att samla in data frdin FMS-
systemet for forskning och utveckling.

43 P4 EU-niva finns ett nytt upphovsdirektiv. Som en f6ljd av detta beh6ver URL omarbetas
framover.
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En annan utmaning ar hur felansvar och garantier ska regleras. Vem tar t.ex. ansvar for
att data hos matchmakern ar korrekt dvs. att det faktiskt finns varor som ska
transporteras vid en viss tid till en viss plats. Denna risk ar eventuellt inte s stor da
matchmakingtjansten inte ska handla om data i realtid.

Data har ett ekonomiskt varde. Det finns visserligen ingen ravarubors dar data i sig kan
kopas och siljas, men noterade bolag som sitter pa mycket data har ett hogt borsvirde.
Regeringsuppdraget till Trafikverket uttalar att det ska vara frigan om system for
informationsutbyte och oOppna data. Med Oppna data avses vanligtvis digital
information som ir fritt tillginglig utan inskrankningar dvs. en 6ppen datakilla. Oppna
data kan finnas bade hos ett foretag eller en myndighet. Matchmakern behover saledes
ha en nyttjanderitt till varuflodesdata som ger aktoren mojlighet att anvanda data for
onskat andamal enligt punkterna ovan samt mojlighet att gora data fritt tillganglig.
Samtidigt har varuidgaren bekostat framtagningen av varuflodesdata och behover ha
kvar upphovsritten hos sig. I detta finns en motsattning. Varudgaren har ett behov av
att skydda sin egendom stéllt mot regeringens onskan att det ska vara en Gppen
datakilla med varuflodesdata.

Genom de initiativ for delning av ledig lastkapacitet som finns pa marknaden framgar
att det dr nodviandigt att ha tillgdng till stora datamingder for att tjansten ska bli
effektiv. Hur ska matchmakern f3 tillgang till de datamingder som behovs? Vi har i ett
avsnitt ovan lyft att varuidgarna ar intresserade av att dela data med en matchmaker om
de ser att de far en ekonomisk vinning av det. Om varuégare inte ar intresserade av att
dela data pa frivillig vag aterstar att tvinga fram datadelning genom lagstiftning. Men
enligt 2 kap. 15 § regeringsformen ar vars och ens egendom tryggad genom att ingen
kan tvingas avsta sin egendom till det allménna eller till ndgon enskild person genom
expropriation eller nagot annat sddant forfogande utom nar det kravs for att tillgodose
angeldgna allmidnna intressen. Vad som avses med angeldgna allmdnna intressen far
avgoras fran fall till fall i enlighet med vad som kan anses acceptabelt i ett demokratiskt
samhille. Vidare maste det finnas en proportionalitet mellan allmént intresse och den
enskildes intresse, vilket bl.a. innebar att andra mindre ingripande alternativ ska
provas forst for att nd 6nskat resultat. Den som genom expropriation eller ndgot annat
sddant forfogande tvingas avstd sin egendom ska vara tillforsakrad full ersiattning for
forlusten.

Var bedomning ar att bade varuflodesdata och trafikdata besitter ett ekonomiskt vérde.
Att tvinga varuidgare att dela data i en Oppen databas dr med stor sannolikhet inte
forenligt med regeringsformen da onskat resultat (6kad fyllnadsgrad) formodligen kan
uppnas genom andra mindre ingripande alternativ t.ex. genom att gora det dyrare att
transportera varor for att driva pa innovation och sitta press pa aktorer att pa frivillig
vag hitta battre losningar, vilket behover provas forst. Det behover utredas vidare om
fyllnadsgrad ar ett angelaget allméant intresse och vilka andra angreppsatt som finns.

Om det inte ar proportionerligt att tvinga varusgare att dela data aterstar att de ska
gora detta pa frivillig basis. Vi upplever det som problematisk om staten ska vara
matchmakern da det alltid kommer att finnas en obalans mellan stat — féretag.
Officiellt kan det vara frivilligt att dela varuflodesdata med staten, men det kan
upplevas som tvingande av varuagarna.
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Det ar oklart vad som ska gilla om matchmakern hittar tvd varuagare som kan
samordna sina varufloden. Ska det vara tvingande for varuagarna att agera pa
matchningen (jfr. myndighetsutévning om det dr en myndighet som dr matchmakern)
eller kan de bara strunta i matchningen? Av 2 kap. 17 § regeringsformen framgar att
begrinsningar i ratten att driva néring eller utéva yrke far inféras endast for att skydda
angeldgna allmidnna intressen och aldrig i syfte enbart att ekonomiskt gynna vissa
personer eller foretag. Var bedomning ar att stor forsiktighet bor vidtas nar
matchmakingtjansten utformas sd att tjansten inte begransar ratten att bedriva
naring.44

4.6 Foretagshemligheter

Genom intervjuerna har vi lart oss att det rader konfidentialitet horisontellt mellan
kunder i logistikkedjan dvs. en varudgare kan inte fi information om en annan
varuagare. Oftast regleras konfidentialitet genom olika klausuler i avtal. Ett exempel pa
detta ar 13 § i standardavtalet for speditorer NSAB 2020 dir det anges att parterna
forpliktar sig till att behandla all vasentlig information som part mottagit frdn andra
parten som konfidentiell.

Enligt var mening kan foretagshemligheter vara en utmaning nar matchmakingtjansten
ska skapas. Om en varuigare delar varuflodesdata med matchmakern i syfte att gora
den till 6ppna data da ar den inte langre hemlighéllen och skyddas inte av lagen om
foretagshemligheter. Hur bibehélls konfidentialitet nar hela idéen gar ut pad att
varuagare ska dela data med varandra? I ett visst skede av processen med
matchmaking skulle data kunna vara anonym, men vid nagot steg behover det framga
vems data det ar for att samarbete ska kunna inledas. Om nigon vet mottagarens
adress gar det relativt enkelt att rdkna ut vem mottagaren ar dvs. kunden.

Genom intervjuerna har vi lart oss att all data ar ”inlast” i avtal idag (avtalen reglerar
redan hur data far anvandas och av vem) och att data ska behandlas konfidentiellt. Det
finns inget juridiskt som hindrar att en varuigare delar data med nagon annan pa ett
nytt satt under forutsiattning att de konkurrensrittsliga reglerna tillaiter det. Men det
kostar tid och pengar att forhandla avtal. En respondent svarade att bland alla
arbetsuppgifter hen hade att utfora skulle detta ha en lag prioritet eftersom det fanns
mycket annat som behovdes 16sas forst. Enligt vad vi lart oss fran intervjuerna finns
mer eller mindre (utifrdn bransch) tidigare erfarenhet av att dela data horisontellt
mellan varudgare om inkop av transporter. Varudgare behover se en tydlig nytta for att
prioritera detta stillt mot kostnaden att omférhandla avtal samtidigt som man ar radd
for att avsloja for mycket om sina affairshemligheter. Vi ser att det finns en risk for att
matchmaking-databasen blir eller i vart fall uppfattas som en bakdorr for att komma &t
konkurrenters affarshemligheter t.ex. kapacitet. Vi ser ocksé att det finns en honan-
eller-agget-problematik. For att matchmakingtjansten ska vara effektiv kravs att stora
mangder ritt typer av data matchas. Men om ingen annan lamnar data dit, varfor ska
jag da ta kostnaden med att vara forst och riskera att ingen annan foljer efter. Det finns
en risk for att ingen vill bara utvecklingskostnaden t.ex. forhandla och skriva om avtal
om det inte gar att rakna hem investeringen.

44 Se t.ex. prop. 2017/18:156 s. 115 for exempel pa nir det kan vara motiverat att inskrianka
naringsfriheten.
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4.7 Informationsfrihet, offentlighet och sekretess

Om matchmakern i framtiden blir en offentlig myndighet kommer varuflodesdata att
behova lamnas in och finnas hos myndigheten i en sokbar databas. Om varuflodesdata
finns hos en myndighet blir det aktuellt att fundera pé reglerna for informationsfrihet
samt offentlighet och sekretess.

Allméanna handlingar hos myndigheter kan pa begiaran lamnas ut till allmanheten
sdvida inte uppgifterna ar sekretessbelagda. Var bedomning ar att myndigheten
kommer att ha bade fardiga elektroniska handlingar och potentiella handlingar. Om
myndigheten har en databas med varuflodesdata kommer en fardig elektronisk
handling att vara en utskrift av samtlig information som varuidgare A lamnat till
databasen. Om nagon istillet begir ut information om samtliga varor som ska till orten
X kommer det vara en potentiell handling d& uppgifter fran olika varuigare behover
bearbetas. Var bedomning ar att den potentiella handlingen i sddana fall kommer att ga
att framstélla med rutinbetonade atgarder eftersom matchmakingtjansten bygger pa att
hitta varor som har en koppling till en viss ort.

Var bedomning ar att det finns skil att sekretessbeldgga de uppgifter som varuigare
lamnar till myndigheten i syfte att skapa en matchmakingtjanst. Det ar oklart hur en
sadan tjanst kommer att utformas och om det kommer att finnas privat konkurrerande
verksambhet t.ex. speditorer. Antagligen kommer det att finnas skal att sekretessbelidgga
enligt 19 kap. 1 § OSL utifrdn myndighets affarsverksamhet. All data som ror farligt
gods kan ocksd sekretessbeldggas enligt 18 kap. 8 § OSL. Vidare avslgjar den
information som skulle finnas i en databas for matchmaking enskildas affirs- och
driftsforhallande och borde ocksa kunna sekretessbeldggas enligt 31 kap. 16 § OSL.
Eftersom det antagligen kommer att rora sig om stora méangder data ser vi en risk for
att sekretessprovningen kommer att ta mycket tid i ansprak. Se fragor om
samhallsviktig verksamhet och sdkerhetsskydd under avsnitt 4.9 nedan.

4.8 Personuppgifter och
personuppgiftsbehandling

Véar bedomning ar att matchmakingtjansten troligen kommer att behova behandla
personuppgifter, béade direkta och indirekta. I matchmaking tjansten ska
varuflodesdata samlas in fran varuidgarna. Det kan inte uteslutas att varuigare har
samlat in personuppgifter i samband med varuflodesdata. Det kan t.ex. handla om vem
som varan ska levereras till (for det fall att det ar en privatperson eller enskild firma).
Det skulle rent av kunna vara fragan om kiansliga personuppgifter t.ex. en leverans av
en viss sorts likemedel till en privatperson. (Om det dr en myndighet som éar
matchmakern i det sistnimnda fallet kommer det i sd fall att behovas en
registerforfattning.) En 16sning skulle kunna vara att varuidgarna tar ansvar for att
“tvitta bort” personuppgifter fran materialet de exporterar till matchmakern, men en
sadan tvattning kostar och vem ska sta for kostnaden i sa fall.
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En annan utmaning med att personuppgifter delas mellan tva olika aktorer ar att
personuppgiftsbehandlingen méste hanga ihop och att de som ska dela data behover
tdnka till innan de paborjar datadelningen. Att tinka pa i detta sammanhang ar t.ex.
indamailet for datainsamlingen. Andamil for datainsamlingen kan inte #ndras
allteftersom utan behover vara densamma genom hela kedjan av datadelning. Det gar
t.ex. inte att den forsta aktoren i kedjan samlar in data for att fullgora ett avtal och
sedan exporterar data till nasta part som istillet tinker anvinda data till forskning.
Forskningsandamalet behover vara med redan nar personuppgifterna samlades in for
forsta gangen. Detsamma giller personuppgiftsbehandling kopplad till en
matchmakingtjanst. Alltsa behover varuagarna ta hojd for matchmakingtjansten nar de
samlar in personuppgifter for att maojliggora en export av data for detta andamal.

Det borde gd att hitta en laglig grund for behandling, men grunden for
databehandlingen kommer att vara olika beroende pd om det dr en myndighet eller
foretag som ar matchmakern. En laglig grund for en privat matchmaker skulle kunna
vara samtycke frdn privatpersonen (varudgarna maste da forst friga om samtycke
finns). En myndighet skulle kunna anvinda grunden att behandlingen dr nodviandig for
att utfora en uppgift av allmint intresse eller en riattslig skyldighet (for det fall att
matchmakingtjansten regleras i lag).

4.9Samhallsviktig verksamhet och
sakerhetsskydd

Det finns samhallsviktiga verksamheter som maste fungera dven vid en allvarlig kris
eller som det av andra skil finns starka skil ska forbli hemliga. Nar det giller
krisberedskap ar ocksd vissa samhillsfunktioner viktigare dn andra. Det handlar om
verksamheter som maste finnas pa plats for att inte skapa en kris och verksamheter
som maste finnas pa plats for att hantera en kris om den trots allt skulle intraffa. De
samhillsviktiga verksamheterna bestar i stor utstriackning av olika floden och processer
som pa olika sitt utnyttjar infrastrukturer. Avbrott i en verksamhet paverkar dessutom
latt aven andra sambhallsviktiga verksamheter. Om logistikkedjan av t.ex. lakemedel,
drivimedel och livsmedel stors kan det fd mycket allvarliga konsekvenser for samhallet
vilket i sin tur skadar allmanhetens fortroende for samhallets forméga.

Matchmakingtjansten utgdr ifrdn varuflodet och hur varor ska transporteras.
Matchmakingtjansten i sig dr inte en leverantor av samhallsviktiga funktioner. Men ur
databasens innehall finns det risk for att ndgon aktor kartlagger anldaggningar, noder,
infrastruktur, varor, tjanster, etc. och pa sa sitt far kunskap om de samhallsviktiga
funktionerna som levererar data till tjansten. Risken okar ju storre databasen blir och
hur 6ppen den ska vara. I detta finns en utmaning — databasen behover vara stor och
oppen for att fungera effektivt pa det sidtt som avses samtidigt som att samla
information om varufloden och koncentrera detta till en databas okar riskerna for
samhillet. Innan en matchmaking tjanst startas behover det goras ett overvigande
utifran vilken varuflodesdata som ar lamplig/olamplig att ingd i tjansten.
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Det finns sikerhetskansliga verksamheter som omfattas av sidkerhetsskyddslagen
(2018:585) da de till ndgon del bedriver verksamhet som ar av betydelse for Sveriges
siakerhet eller som omfattas av ett for Sverige forpliktande internationellt &tagande om
sidkerhetsskydd. I sddana verksamheter ska verksamhetsutévaren vidta relativt
langtgaende atgarder for att skydda informationen. Sakerhetsskyddslagen reglerar t.ex.
hur och nir en sikerhetsskyddsanalys ska genomforas samt uppfoljning av
sdakerhetsarbetet. Det ror storre knutpunkter inom transportsektorn men sannolikt
aven verksamheter som har en sirskilt stor overblick over logistiken i landet.
Sakerhetsskydd gar ut pd om man nu maste ha en databas med kansliga register sa
maste den skyddas.

I detta fall ar den enklaste 16sningen att aldrig skapa en matchmakingtjanst for farligt
gods eller annan kinslig verksamhet — det ar helt enkelt inte lampligt. Det kan dven
finnas skal att inte ha en brett tillganglig databas av en for stor del av andra
samhallsviktiga transporter.

4.10 Oppnadata

I Trafikverkets uppdrag fran regeringen sigs att det ska handla om 6ppna data. Oppna
data i offentligrattslig regi brukar nimnas i samma sammanhang som lagen (2010:566)
om vidareutnyttjande av handlingar fran den offentliga forvaltningen (den s.k. PSI-
lagen).4s Enligt var mening ligger en stor utmaning for den tinkta
matchmakingtjansten att det ska vara fragan om oppna data samtidigt som den Oppna
data, som ska ligga till grund for matchmakingtjansten, innehas av varudgare med
upphovsritt. Om en matchmakingtjanst ska anordnas med stéd av PSI-lagen behover
varudgarna formas att ge upp sin upphovsritt till data annars gar det inte att anvianda
PSI-lagen. Hur det ska ga till behover utredas vidare.

4.11 Sparbarhet av varor och transporter

Sparbarhet av varor och transporter ar inte nidgot som ndmns i regeringens uppdrag till
Trafikverket. Vi har dock tagit med ett avsnitt om detta eftersom det eventuellt skulle
kunna leda till nya insikter om hur man kan arbeta med 6kad fyllnadsgrad.

Av de intervjuer vi genomfort framgar att varudgarna har data om varan, men att de
inte alltid har trafikdata. De varudgare som har mest data om trafik dr de som har ett
eget dkeri med FMS-system. Det finns ocksa varudgare som genom avtal ser till sé att
de far data fran transportorernas FMS-system. Men det finns ocksa varuigare som inte
far ndgon data alls om hur varor transporteras mellan A och B. Det ar ocksa tydligt fran
intervjuerna att kedjan av information ménga génger bryts och att en ny aktor langs
logistikkedjan borjar om igen fran borjan med att samla in data dvs. data foljer inte
med vid Overgangar mellan trafikslag eller overgangar in/ut fran lager/terminaler.
Terminaler/lager i sig uppges vara svarta hal dar ingen data finns att tillgd nir det
galler hur varor flyttas. Av intervjuerna framgar det ocksa att det finns en del system
utvecklade av marknaden for insamlande och overforing av data, men att det ocksa

45 Det pagar ett arbete med att arbeta om PSI-lagstiftningen da det bakomliggande EU-
direktivet har forandrats. Nar detta skrivs ar det inte klart hur den nya lagstiftningen kommer
att se ut.
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finns egenutvecklade system. Tekniken forsvarar siledes ett somlost delande av data.
Sammanfattningsvis kan varuiagare vara intresserad av trafikdata angdende hur deras
varor transporteras mellan A och B dvs. hela resan, men att de som utfor transporter
inte nodvandigtvis ar intresserade av att ge en samlad bild till varudgaren utan deras
intresse striacker sig sa langt varan transporterats under deras ansvar (handlar om nir
risker 6vergar mellan olika aktorer i logistikkedjan) dvs. delar av resan. En respondent
uttryckte t.ex. asikten att det inte finns ndgon i transportbranschen som ar intresserad
av att samla in data for hela transporten (fran start till mal) utan man nojer sig med
den data som man har for den egna deltransporten.

En slutsats vi drar ifran intervjuerna ar att det finns aktorer som vill ha tillgang till hela
dataflodet, men att det ocksa finns aktorer som endast ar intresserade av sin del av
dataflodet. Har finns alltsa motstaende intressen. Vi ser ocksa att en 6kad digitalisering
medfor mojligheter till att samla in data mer effektivt digitalt. Trafikanalys har t.ex.
svart att fa tillgang till digital data. Ett sdtt att oka tillgdngen pa digital data ar att
arbeta mer med sparbarhet.

I vart intervjumaterial fanns det dock branscher som stack ut markant nir det gillde
datadelning. Det var sddana branscher som hade legala krav pa att kunna redogora for
hur en vara transporterats. Genom att koppla samman varuflodesdata och trafikdata
ges mojlighet till fullstindig produktsparbarhet inom dessa branscher. Flera av de
intervjuade uttryckte att ménga varudgare och mottagare av varor generellt hade noll
koll pé leveranser och inte planerade sirskilt mycket. En person vi intervjuade sade att
apoteken ar de som i sarklass har bast kontroll av alla 6ver leveranser eftersom de har
hoga krav pa sparbarhet.

Att Oka fyllnadsgraden forutsatter 6kad planering. Om det fanns en béttre sparbarhet
betraffande varuflodesdata och trafikdata skulle det kunna medfora den fordelen att
det blev lattare for varudgare och mottagare av varor att planera sin verksamhet.

Krav pa sparbarhet leder ocksa till standardisering av data. For att skapa den ténkta
matchmakingtjansten behover det utvecklas nagon form av standard for datadelning.
Vi tror att en framkomlig vig for att 4&stadkomma mer enhetlighet ar att fa fler att tala
samma sprak dvs. standardisera. Detta kan &stadkommas genom okade krav pa
sparbarhet utifran att koppla samman trafikdata och varuflodesdata.

Vi ser ocksa att det finns branscher som ar intresserade av att arbeta med att samla in
data om en produkts klimatavtryck, bade vad galler tillverkning och trafikdata. Nar det
gors klimatavtrycksberakningar i dag angdende transporter utgar dessa inte fran den
faktiska transporten utan fran generella berakningar/uppskattningar. Om en transport
har hog fyllnadsgrad blir klimatavtrycket lagre. Vi ser att arbeta mer med klimatavtryck
och sparbarhet skulle kunna vara ett sitt att nd mélet om 6kad fyllnadsgrad.
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5 Var analys RFID och IVG

5.1Legalitetsprincipen och allmant om
Trafikverkets stod for behandling av RFID-
data

Att den offentliga makten utévas under lagarna framgar av Regeringsformens
portalparagraf.4¢ Denna legalitetsprincip har i forvaltningslagen (2017:900) preciserats
som att en myndighet endast far “vidta atgidrder som har stod i rattsordningen”.47 I
samband med inforandet av bestimmelsen klargjorde regeringen att den anser att
detta krav — ”i likhet med 1 kap. 1 § RF — bor innebira ett krav pa att myndighetens
agerande ska ha stod i ndgon av de killor som tillsammans bildar rattsordningen i
vidstrackt mening.”48

”Vad som bor krdvas dr alltsa att det ska finnas ndgon form av normmdssig
forankring for all typ av verksamhet som en myndighet bedriver. Ddremot bor det
inte stdllas krav pa att varje enskild atgdard som en myndighet vidtar kan kopplas till
ett specifikt bemyndigande. Kravet pa legalitet bor inte heller uppfattas sa att en
myndighets atgdrd maste ha uttryckligt stéd i en viss lagbestdmmelse eller i andra
foreskrifter som har meddelats i enlighet med 8 kap. RF.”49

”Det kan ocksa vara fraga om allmdnna eller sdrskilda bestammelser i myndighetens
instruktion eller myndighetsforordningen eller i ndgon annan forordning som
regeringen har beslutat. SG kan t.ex. vara fallet i frGga om befogenheten for en
myndighet att inga civilrdttsliga avtal eller annars upptrdda som privatrdttsligt
subjekt. Legalitetskravet kan dven vara uppfyllt genom ett forvaltningsbeslut,
exempelvis om dtgdrden har stod i myndighetens regleringsbrev. Bestdmmelsen
innebdr inte att varje enskild dtgdrd som en myndighet vidtar mdste ha uttryckligt
stod 1 en viss lagbestdmmelse eller i andra foreskrifter som har meddelats i enlighet
med 8 kap. RF.”5°

Enligt 2 § nionde-tionde punkterna forordning (2010:185) med instruktion for
Trafikverket ska myndigheten vara infrastrukturforvaltare for det jarnvagsniat som
tillhor staten, om inte nagot annat beslutats, och i sin roll som bestillare sarskilt verka
for att produktivitet, innovation och effektivitet pA marknaderna for investeringar, drift
och underhall 6kar.

Enligt var bedomning forefaller det vara uppenbart att RFID-datahantering faller
under legalitetskravet.

46 1 kap. 1 § tredje stycket.
476 8.

48 Prop. 2016/17:180 s. 59.
49 Prop. 2016/17:180 s. 59.
50 Prop. 2016/17:180 s. 289.
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Genom att kombinera RFID-data med IVG-data kan ett mervarde uppsta. Det kan t.ex.
handla om effektivare logistik. Genom att jarnvagstrafikdatas® kombineras med
varuflodesdata kan troligtvis stora vinster goras genom oOkad fyllnadsgrad och
minskade transporttider. Det ar tdnkbart att jarnvagstrafikdata framover kan bli
aktuellt att sprida/silja eller tillgangliggora data till fler 4n aktuell operator.

Lagstodet for en behandling for vidare dndamal #n kopplat till rollen som
infrastrukturforvaltare ar tunnare. Stod for verksamheten kan bl.a. harledas fran:

e 2 § tredje punkten forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket
“inhdmta och sprida kunskap och information om tillginglighet,
framkomlighet, miljo, hilsa och sdkerhet inom sitt ansvarsomrade”.

e 6 § forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket "Trafikverket far
bedriva uppdrags-, uthyrnings- och forsiljnings-verksamhet som ar forenlig
med verkets uppgifter i 6vrigt.” (I paragrafen lamnas dven exempel som inte ar
relevanta i detta fall.)

e 11 § forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket "Trafikverket ska
verka for att det generationsmal for miljoarbetet och de miljokvalitetsmal som
riksdagen har faststillt nds och ska vid behov foreslad atgarder for miljoarbetets
utveckling.”s2

e Regeringen har beslutat om en nationell godstransportstrategi bendmnd
Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi (dnr N2018/03939/TS). I strategin framgar att
regeringen kommer att uppdra &t Trafikverket att utarbeta ett forslag pa hur ett
system for att genom informationsdelning oka transporteffektiviteten bor
utformas och forvaltas.

e Uppdrag att utarbeta forslag om horisontella samarbeten och 6ppna data for
okad fyllnadsgrad (N2018/04484/TS).

Enligt var mening bor stodet for att behandla data for ovan dndamal tydliggoras,
forslagsvis genom andring i Trafikverkets instruktion.

5.2Upphovsratt och informationsfrihet

Det finns en inbyggd konflikt mellan upphovsritt och informationsfrihet nér det géller
offentlig verksamhet. Trafikverket ldgger i detta fall ned tid och resurser for att skapa
databaser baserat pa stora miangder egeninsamlade data. Uppgifterna som samlas in ar
sokbara t.ex. utifrdn en vagns identitet. Databaser skyddas upphovsrittsligt i 49 §
upphovsrattslagen (1960:729) enligt det sd kallade katalogskyddet. Den som har
sammanstillt uppgifterna har darmed ratt att dndra och bearbeta insamlade data,
framstilla exemplar av arbetet och gora det tillgdngligt for allménheten t.ex. genom
spridning. Denna ritt ar 6verldtbar genom avtal och licenser. Men det innebar ocksa att
skaparen enligt upphovsritten kan forbjuda spridning av databasen. Filmverk skyddas
dven av upphovsritten om de nar en s.k. verksh6jd/krav pa originalitet. Till saken hor

5t Det finns skidl att inte sammanblanda begreppet “trafikdata” med den etablerad inom
elektronisk kommunikation, jfr prop. 2012/13:138 s.18.

52 Generationsmaélet innebar bl.a. att "Andelen fornybar energi 6kar och energianvindningen ar
effektiv. med minimal péaverkan pa miljon.” http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-
samhallet/Sveriges-miljomal/Generationsmalet/
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ocksa att var och en far aterge handlingar som ar upprattade hos svenska myndigheter
utan att behova betala for det, men denna regel giller bl.a. inte om handlingen ar
uppriattad i samband med myndighetens affirsverksamhet (26 a § p. 9
upphovsrittslagen). Affarsverksamhet ska i detta sammanhang ges en bred tolkning.
Det handlar saledes inte bara om sddan verksamhet dar verksamheten drivs i vinstsyfte
utan dven verksamhet som i stort sett ska bira sig (prop. 1973:15 s. 164).

En IVG samlar in videoupptagningar automatiskt som inte redigeras. Enligt var
bedomning skyddas IVG:ns filmupptagningar inte av upphovsritten pa den grunden
att de utgor ett filmverk eftersom filmat material inte nar en verkshojd.

Enligt var uppfattning har Trafikverket upphovsritten till databaser med data fran
RFID och IVG da de sjidlva samlat in data. Det dr ocksd utifran upphovsritten
Trafikverket gjort RFID-data tillginglig for anvindare genom avtal och licenser och
diarmed har offentliggjort databasen. Detta far anses ingd i affarsverksamhet och
Trafikverkets data kan utifran ett upphovsrattsligt perspektiv inte utan vidare
vidareutnyttjas. Trafikverket kan saledes sidtta upp regler for anvindning av data
kommersiellt.

I Sverige finns sedan linge en stark tradition av informationsfrihet och yttrandefrihet
(2 kap. 1 § tryckfrihetsforordningen (1949:105)) (offentlighetsprincipen). Dessa
rattigheter ar i regel okrankbara, men i vissa fall 4r det mojligt med undantag. Det ar
mojligt att sekretessbeldgga en handling om det kravs med héansyn till exempelvis

e rikets sikerhet,

e intresset av att forebygga eller beivra brott,

e det allméinnas ekonomiska intresse, eller

e skydda enskildas personliga eller ekonomiska forhallanden. (2 kap. 2 § TF).

Ett skal till att gora undantag ar alltsa skyddet for enskilds personliga eller ekonomiska
forhédllanden eller det allmdnnas ekonomiska intresse. Undantag pa grund av
upphovsritten kan foras hit (1 kap. 11 § TF). Samtidigt ska allmdnna handlingar oavsett
upphovsritten tillhandahallas enligt 2 kap. tryckfrihetsforordningen (26 b §
upphovsrattslagen). Huvudregeln ar alltsd att allmdnna handlingar som skyddas av
upphovsritten ska tillhandahallas for den som begir det. Men det innebér inte att den
som tar emot handlingen har ratt att anvanda det som ar upphovsrattsligt skyddat utan
tillstand, t.ex. kommersiellt. Den som har fatt ut handlingen ar underkastad de regler
som giller for upphovsritt. Nar det géller informationsfrihet och upphovsritt finns
alltsa en motsatsstillning.

Offentlighetsprincipen giller for en myndighets verksamhet.53 Det innebar att var och
en har ratt att ta del av allminna handlingar (2 kap. 1 § TF). Detsamma giller dven for
juridiska personer (RA 2003 ref 83). Det ir emellertid méjligt att begrinsa utlindska
medborgares/juridiska personers ritt att ta del av allmédnna handlingar (14 kap. 5 §
TF). Ritten att ta del av allminna handlingar omfattar endast sidana handlingar som
inte ar sekretessbelagda. Det finns ocksa sekretessbestimmelser som ar generella och
sekretessbestaimmelser som giller for vissa verksamheter. Det finns dven mer eller

53 Statliga bolag anses i regel inte omfattas av OSL (2 kap. 4 § OSL).
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mindre stranga sekretessbestimmelser. I offentlighets- och sekretesslagen (2009:400)
(OSL) ges regler for nar en allman handling kan sekretessbeldggas.

Av intresse for den har rapporten ar fraimst tre bestimmelser i OSL. Av 19 kap. 1 § OSL
framgar att offentlighetsprincipen kan begransas i forhéllande till en myndighets
affarsverksamhet for uppgift om myndighetens affar- eller driftsforhallande om det kan
antas att ndgon annan som driver likartad rorelse gynnas pa myndighetens bekostnad
om uppgiften rojs. Noteras kan hir att Trafikverket inte ar ett affarsdrivande verk eller
atar sig uppdrag i konkurrens med nagon annan. Enligt 18 kap. 8 § OSL giller ocksa
sekretess for uppgifter som ldmnar upplysningar eller kan bidra till upplysningar om
sdkerhets- eller bevakningsatgirder, om det kan antas att syften med atgirden
motverkas om uppgiften rgjs. Med hjalp av denna bestimmelse kan uppgifter om
farligt gods skyddas. Vidare ges i 31 kap. 16 § OSL en bestammelse som skyddat
enskildas affars- eller driftforhéllanden som tratt i affarsforbindelse med en myndighet
som det av sarskild anledning kan antas att den enskilde lider skada om uppgiften rojs.
For att dessa sekretessbestammelser ska vara tillimpliga stills det upp ett villkor om
rakt skaderekvisit, vilket betyder att sekretessen dr beroende av en skadebedéomning
fran myndighetens sida och att viss skada maéste foreligga vid ett utlimnande av allmin
handling om sekretess ska foreligga. Fokus i dessa fall ska ligga pa huruvida en uppgift
till sin natur typiskt sett kan vara till skada for det allminna eller enskilda. Nar det
kommer till 31 kap. 16 § OSL kravs det dock en vidare sekretessprovning.

Enligt var mening gar det att sekretessbeldgga uppgifter som har ett samband med
farligt gods oavsett om det ar data fran RFID eller IVG:n. Det kan daremot vara svarare
att sekretessbeldagga uppgifter utifran att det skulle ha ett samband med Trafikverkets
affirsverksamhet. Uppgifterna delas idag gratis och det finns ingen konkurrerande
verksamhet. Nar det giller ett sekretessbeldggande utifran enskildas forhéllande ser vi
att det ar en skillnad pa RFID-data och IVG-data. Enligt vir bedomning avsl6jar inte
ett offentliggérande av RFID-data enskildas affars- eller driftférhéllanden i sddan
omfattning att skada sker. RFID-data avsléjar inte mer 4n att en viss vagn befann sig pa
den hir platsen vid en viss tidpunkt. Samma eller likvirdig information gar att fa fran
andra informationskillor. Daremot kan IVG-data avsléja vad som finns lastat pa
vagnen. Har ser vi att ett offentliggorande kan avsloja enskildas affars- eller
driftforhallanden och bor sekretessbeldggas. Det skulle t.ex. med ratt forkunskap ga att
rakna ut var stoldbegarligt gods finns, exempelvis alkohol eller tobak.

En handling blir allmin genom att den antingen kommer in till en myndighet eller
upprattas av en myndighet. Handlingen maste ocksé vara forvarad hos myndigheten. (2
kap. 3 och 4 §§ TF) En handling ar ett fysiskt medium som innehéaller nagon form av
information (i bild, i skrift eller genom upptagning). Informationen pa en upptagning
kan lagras pa olika slags medier for automatiserad behandling och bestér av tva sorters
handlingar; potentiella handlingar och fardiga elektroniska handlingar. En potentiell
handling bestar av en sammanstillning av elektroniskt lagrade uppgifter. Varje tankbar
sammanstallning av uppgifter ur en eller flera upptagningar for automatiserad
behandling kan utgora en potentiell handling (jfr réddata). En fiardig elektronisk
handling ar en handling som gar att aterskapa gang pa gang (jfr en utskrift av en
databas).
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En potentiell handling forvaras hos myndigheten nidr en sammanstillning av
uppgifterna kan goras tillganglig for myndigheten med rutinbetonade atgarder (2 kap.
6 § andra stycket TF). Med detta avses en provning av myndighetens nodviandiga
arbetsinsatser, kostnader och komplikationer i Ovrigt som kan uppsta for att
sammanstilla de uppgifter som begirts utlimnade och gora dessa lidsbara (prop.
1975/76:160 s. 90). Fragan om en atgird ar rutinbetonad ska avgoras, dels utifran den
allmanna tekniska utvecklingen, dels den tekniska nivan och kompetensen hos den
aktuella myndigheten (SOU 2012:90 s. 67). Sammanstallningen ska kunna goras med
befintliga dataprogram hos myndigheten. Enligt uppgift fran Trafikverket ar atgiarder
for att ta fram RFID-rddata rutinbetonade. Firdiga elektroniska handlingar omfattas
inte av de begransningar som galler for potentiella handlingar.

Upptagning for automatiserad behandling har inkommit till en myndighet nar den ar
tillgdnglig for myndigheten med hjilp av befintliga tekniska hjidlpmedel. (2 kap. 9 §
TF).

En handling som skapas hos en myndighet blir upprattad nar den fatt sin slutliga form
t.ex. nar handlingen sands ivag (2 kap. 10 § TF).

Enligt 2 kap. 15 § TF ska allman handling (som far lamnas ut pa begiran) genast eller
sa snart som mojligt pa stéllet utan avgift tillhandahéllas den som onskar ta del av den.
Av 2 kap. 16 § TF framgar att den som Onskar ta del av allmén handling kan behova
betala for en kopia.

Det ar mojligt att 6verklaga ett avslagsbeslut dar nagon nekas att ta del av en allmén
handling (2 kap. 19 § TF).

Enligt var bedomning har Trafikverket elektroniska handlingar (dvs. en mojlig utskrift
av databasen) och potentiell handling (dvs. mgjlighet att gora en analys av insamlade
data efter vissa sokbegrepp). Handlingarna ar offentliga och ska lamnas ut om de inte
omfattas av sekretess.

5.30m personuppgifter och
personuppgiftsbehandling

5.3.1Dataskyddsforordningen (GDPR)

Vi gor bedomningen att det inte samlas in nagra personuppgifter savitt avser RFID-
data. Informationsmiangden som samlas in ar standardiserad i forvag och tagg-
anvandare ar registrerade som foretag hos GSi.

Syftet med IVG:n som sddan ir inte heller att samla in personuppgifter. Enligt var
bedémning kan dock IVG:n komma att samla i personuppgifter som en bifangst och att
detta behover undersokas vidare. Det kan t.ex. handla om att personer filmas. Det kan
aven finnas en liten risk for att IVG:n filmar registreringsnumret pa en semitrailer som
ags av en privatperson eller en firmalogga tillhérande en enskild firma. Hur stor den
risken ar kan vi inte bedoma.
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Trafikverket kan behandla IVG-data utifran att det behovs for att utfora en uppgift av
allméant intresse. Nar Trafikverket utvecklar IVG:n och datainsamlingen darifran
behover Trafikverket ta hojd for de regler GDPR stiller pa den som behandlar
personuppgifter. Det behover t.ex. bestimmas dndamal for datainsamlingen och skapa
skydd for personuppgifterna och i gorligaste man arbeta med att minimera insamlingen
av personuppgifter. Vi foreslar t.ex. att IVG:n startas och stoppas pa ett sadant satt att
den inte filmar lokforaren. Andra saker som behover bestammas ar t.ex. hur linge
personuppgifterna behover lagras.

5.3.2Kamerabevakningslagen

Enligt 3 § kamerabevakningslagen (2018:1200) ar lagen tillamplig om en kamera
anvands pa ett sitt som innebar varaktig eller regelbundet upprepad personbevakning
utan att manovreras pa platsen. En IVG utgor en fast installation med automatiserad
anviandning som ska anvindas under en ldng tid. Genom det bildmaterial som IVG:n
samlar in gar det att identifiera personer om de fastnar pa bild t.ex. en lokforare. En
myndighets kamerabevakning kraver inte tillstdind om det sker pd en plats dit
allméanheten inte har tilltrade (7 §).

Vi rekommenderar att IVG:n placeras pa en saddan plats att allménheten inte har
tilltrade till den. Den tdnkta IVG:n i Goteborg ska placeras pa ett sparomrade dar det
finns staket pd ena sidan, men inte den andra sidan.’4+ Var bedomning ar att det
behover utredas vidare om platsen ar sddan att allménheten har tilltrade till den eller
inte. Om analysen visar att allmanheten har tilltrade till platsen behover Trafikverket
soka tillstand hos Datainspektionen. Trafikverket har visserligen en mgjlighet enligt 9 §
p. 6¢c att utan tillstdind bedriva kamerabevakning i vissa fall av en plats vid
jarnvagssparet t.ex. for att forhindra och forebygga olyckor eller beivra brott. IVG:n har
delvis detta syfte, men ska dven samla in bildmaterial for andra syften t.ex.
kommersiella.

5.4S3kerhetsskydd och informationssakerhet

Informationssdkerhet blir allt viktigare i vart samhille i takt med att allt mer
digitaliseras. Det kan handla om obehorig tillkomst till informationen eller obehérig
kontroll 6ver funktioner inom IT-systemet. Om sidkerhetsarbetet brister inom t.ex. en
myndighet kan det fa konsekvenser for den nationella sidkerheten. Det har darfor
inforts en lagstiftning genom sikerhetsskyddslagen (2018:585) som ska forma
verksamheter som paverkar Sveriges sidkerhet att ta ansvar for sitt sikerhetsarbete.
Sdakerhetsskyddslagen reglerar t.ex. hur och nir en sidkerhetsskyddsanalys ska
genomforas samt uppfoljning av sikerhetsarbetet. De som bedriver siakerhetskianslig
verksamhet omfattas av lagstiftningen. Det finns dven en lagstiftning som handlar om
skydd for samhallsviktiga funktioner.

54 Enligt 11 § lagen (1945:119) om stingselskyldighet for jarnviag beslutar kommunen
efter samrad med jarnviagens innehavare att stingsel ska héllas utmed jarnvagen till
skydd for personer som bo eller uppehalla sig intill denna. Att betrdda sparomradet
som sadant ar olagligt enligt 9 kap. 1 § jarnvigslagen (2004:519).
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Av sarskilt intresse for det har arbetet ar transport av farligt gods som ar sarskilt
kansliga vid knutpunkter nara stdder. Trafikverket samlar in data fran RFID och
planerar att samla in data frdn IVG om farligt gods, vilket Okar riskerna for att
utomstaende kartlagger transporterna. Det finns t.ex. en risk for att terrorister
utnyttjar transporter med farligt gods for kriminella andamél och pé sa satt orsakar
stor skada.

Sakerhetsskyddsatgiarder som ska genomforas kan i korthet delas in i tre kategorier;

e Informationssdkerhet dvs. uppgifter ska ej obehorigen rojas, dndras gora
tillgdngliga eller forstoras

e Fysisk sdkerhet dvs. obehoriga ska ej ges tilltrade till omraden, byggnader och
andra anldggningar eller objekt

e Personalsikerhet dvs. personer som ej ar palitliga ska ej delta i en
sdkerhetskénslig verksamhet och att de som deltar har ritt utbildning

Det finns ocksa tre olika perspektiv att ta hansyn till:

o Tillgdnglighet dvs. att uppgifter eller verksamhet inte rgjs till ndgon obehorig

e Riktighet dvs. att en vara, tjanst, funktion, system eller uppgift finns tillgénglig

e Konfidentialitet dvs. att en uppgift, tjanst eller vara inte fordndras eller
manipuleras.

Om det handlar om en uppgift som kan medfora skada for Sveriges sakerhet ska nivan
pa farlighet Kklassificeras fran kvalificerat hemlig till begrinsat hemligt. Denna
information finns till for att f kontroll 6ver vilken information en viss medarbetare kan
ha tillgang till och om personen ska genomga en skiarhetsprovning.

Var bedomning &ar att information som beror farligt gods omfattas av
siakerhetsskyddslagen eftersom detta ar en uppgift som kan medfora skada for Sverige
utifall den réjs och att Trafikverket har att arbeta med informationssikerhet, fysisk
siakerhet och personalsidkerhet. Det dr mgjligt att detta arbete behover forfinas t.ex.
utifran hur farligt det farliga godset ar ur detta perspektiv. Asbest ir farligt gods, men
skadan for Sverige vid en terroristattack ar liten.

5.50ppna data

PSI-lagen ger enskilda ratt att i naringsverksamhet och pa andra sitt anvinda
handlingar som forvaras vid myndighet. Enskilda far inte med stod av PSI-lagen
anvianda handlingar som omfattas av sekretess, ar ett datorprogram eller ingar i en
myndighets affairsverksamhet (4 § PSI-lagen och 26 a § 9 p. upphovsriattslagen). I andra
fall kan myndigheten inte aberopa upphovsriatt som en grund att neka nédgon att
anvianda handlingen (en slags tvangslicens), men myndigheten har ratt att stélla villkor
for anvandningen.

Trafikverket har till uppgift att anldgga, forvalta och underhélla jarnvagsinfrastruktur.
Trafikverkets uppgift som infrastrukturforvaltare styrs bl.a. av;

e jarnvagslagen,
e arliga regleringsbrev, och
e forordningen (2010:185) om instruktion for Trafikverket.
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Trafikverkets jarnvagsverksamhet ar i huvudsak anslagsfinansierat. Utover anslagen far
Trafikverket intakter fran framst banavgifter och avgifter for direkt forbrukning av
energi till tagen. Trafikverket tillhandahaller RFID-data som en tjanst enligt
jarnvagslagen utifran EU-rittens krav pa rattvis och icke-diskriminerande tilltrade till
infrastrukturen (jfr. direktiv 2012/32/EU, art. 7). Trafikverket bedriver siledes inte
handel med RFID-data. Var slutsats ar att RFID-data sédledes inte kan anses ingi i
affarsmassig verksamhet. RFID-data kan darmed omfattas av PSI-lagstiftningen, och
enskilda kan fa tvangslicenser. Eventuella villkor for vidareutnyttjandet maste stillas
upp senast i samband med att en handling lamnas ut frdn myndigheten. Vi
rekommenderar att Trafikverket pa forhand tanker ut vilka krav som ska stillas da en
begaran om utlimnande av handling ska hanteras genast eller si snart det ar mojligt
(11 § PSI-lagen).

Av det resonemanget vi framfort ovan framgar att Trafikverket har upphovsratten till
RFID-data och att endast data som har ett samband med exempelvis farligt gods ska
sekretessbeliggas. (Eventuellt skulle fler transporter behdva undantas om
helhetsbilden avslojar for mycket ur ett sikerhetsperspektiv.) Det medfor att RFID-
data dr mojlig att publicera som Oppna data enligt PSI-lagen. Eftersom PSI-lagen i
grunden bygger pa ett EU-direktiv som dr gemensamt inom EU borde dven andra
lander som vill dela RFID-data kunna gora pa samma sitt. Det ar antagligen lampligast
att publicera obearbetade data (rddata). Till bilden hor ocksa att myndigheter har en
langtgdende serviceskyldighet enligt 6 § forvaltningslagen (2017:900) gentemot
enskilda samt att felaktig information fran en myndighet kan medfora
skadestiandsansvar enligt 3 kap. 3 § skadestandslagen (1972:207). Det stills sdledes
stora krav pa det sakliga innehéllet i information fran myndigheter diarav forslaget att
offentliggora obearbetade data. En framkomlig vig i det fortsatta europeiska
samarbetet dr att diskutera hur RFID-data kan tillgdngliggoras som 6ppna data pa ett
likartat siatt mellan linderna. Trafikverket har hittills inte behandlat RFID-data som
om det skulle ga att offentliggora som Oppna data. Detta dr nagot som behover
diskuteras med branschen. RFID-datainsamlingen bygger pa att de som trafikerar
jarnvagen frivilligt taggar fordonen. Om de inte tycker att det ar en bra idé med 6ppna
data och RFID kan de komma att avldgsna taggar fran fordonen.

Data fran IVG:n diaremot ldmpar sig inte utan en narmare analys och inforandet av
begransningar som oppna data da delar kommer att behova sekretessbelidggas da den
avslojar enskildas affarsforhallande.

6 Summering

Ett sitt att summera detta arbete och samtidigt blicka framat ar att utgd ifran fyra
fragor.

Finns det nagot i befintligt regelverk som forbjuder foreteelsen?
Gar befintligt regelverk att anvidnda som det ar?

Behover befintligt regelverk omtolkas?

Saknas det delar i regelverket for att foreteelsen ska ta fart?

el o
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Nar det géller matchmakingtjansten gor vi bedomningen att den stora utmaningen
kommer att ligga i att fa det horisontella samarbetet att vara i 6verensstimmelse med
de krav konkurrenslagen stiller pa sidana. An si linge vet vi inte vem som kommer
foreslds vara matchmakern eller hur en framtida matchmakingtjanst ska utformas.
Framover behover mer arbete bl.a. 1aggas pa att visa hur konsumenterna vinner pa det
horisontella samarbetet och hur det kan utformas utan att skada marknaderna i 6vrigt.
Oppna data ir ocksa svért att forena med varusigarnas upphovsritt. I 6vrigt bedémer vi
att lagstiftningen gar att anvindas som den ar, men vi ser ocksa att det kommer
forutsitta att varuiagare tanker nytt och vagar prova nya losningar kring datadelning,
inte minst utifran upphovsratten och foretagshemligheter. Det ar for tidigt att uttala
om det saknas delar i regelverket for att matchmakingtjansten ska ta fart. Det finns
aven kritiska roster i form av frimst speditérer som ser hur deras affir paverkas.
Osidkerheten kring dessa fragor kan paverka hur de kan bedriva sin verksamhet.

Nar det giller RFID och IVG ser vi inte att det finns nagot regelverk som i sig
forhindrar utvecklingen. IVG:n befinner sig dn pa forsoksstadiet och resurser behover
framforallt 14ggas pa att fa datainsamlingen forenlig med dataskyddsférordningen och
kamerabevakningslagen. Hittills har Trafikverket behandlat RFID-data utifran ett
upphovsrattsligt perspektiv och i avtal reglerat vem som ska ha tillgang till data. En
mojlighet i framtiden ar att gora om RFID-data till oppna data enligt PSI-lagen.
Fordelen med detta ar att PSI-lagen i grunden bygger pa gemensam EU-ritt och det
skulle darfor vara en framkomlig vag for datadelning inom EU. Men det ar ett stort steg
att ga ifran att dela RFID-data utifran ett upphovsrattsligt perspektiv till att dela RFID-
data utifrdn 6ppna data perspektiv och detta dr ndgot som behover diskuteras mer av
samtliga inblandade i branschen. En annan fraga att fundera vidare pa ar om
jarnvagsdata ska ligga i ett statligt bolag i framtiden.

- Appendix A: Drive Sweden Policy Lab

Drive Sweden Policy Lab (DSPL) 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. Som namnet antyder skulle
verksamheten bedrivas som ett policy lab utifran erfarenheterna av tidigare policy-
projekt inom Drive Swedens regi.ss

55 https://www.drivesweden.net/projekt-3/platt
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Fordelarna med upplagget var att de ursprungliga projekten pa sa 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 mojliggéra en sddan losning blev varje
policy-fraga ett eget arbetspaket inom Drive Sweden Policy Lab med sin egen budget.
Vidare lit vi den totala budgeten vara 6ppen sa att det gick att ansluta nya arbetspaket
under projektets gang. Projektformen i sig ar alltsé 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 tvd arbetspaket, ett kopplat till CeViSS-projektet
(Cloud enhanced cooperative traffic safety using vehicle sensor data)s® och ett kopplat
till Keolis och Volvos forsok med sjalvkorande stadsbussar.57 58

For det forsta arbetspaketet med CeViSSvar det tva spar kopplade till hur
fordonssensorer kan bidra med data till allmanhetens tjanst.

Spar ett handlade om forutsiattningarna for fordonskameror att filma en olycksplats
och sedan skicka data till raddningstjansten och andra som ska ingripa via molnet.
Syftet med en sadan datadelning ar forse myndigheter med mer information i ett tidigt
stadium for att battre kunna forbereda raddningsinsatser. Fragan som stalldes till vart
projekt var: Hur kan geofencing vara en del i datainsamlingen fran fordonen ur ett
legalt perspektiv t.ex. vid en trafikolycka? Detta aktualiserar fragor kring att geofencing
inte har en enhetlig juridisk definition och att sadan tillgang i den méan det allménna
ska delta inom ramen for sin myndighetsutévning kan behoéva lagstod. Rapporten
redogor oversiktligt for hur ett sddant system skulle kunna byggas upp och lyfter fram
att det finns andra myndigheter som sannolikt i samma veva lar krava tillgdng till
fordonsdata pa motsvarande sitt (exempelvis siakerhetstjanster och brottsbekdampande
myndigheter).

Spar tvai arbetet med den fragan sag vi att det finns ett intresse frdn myndigheters
sida att upphandla fordonsdata men ocksa en osidkerhet kring hur det ska ga till. Om
polisen spanar efter en vit Audi i Solna kan fordon i nirheten 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 behova foljas upp. Har vill
teknikleverantorerna girna se en annan affarsmodell an den som teleoperatorerna har
gentemot myndigheterna. Finns det inte en affir 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 tillater den sortens delning som
myndigheterna kan vara intresserade av. Annars maste avtalen skrivas om for att
mojliggora nya tjanster. Framforallt finns affiren i foradling av sammanslagna
dataméangder, nagot som fa avtal stoder idag.

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

57 https://www.drivesweden.net/nvheter/unik-demonstration-av-sjalvkorande-buss-o0

58 https://www.drivesweden.net/projekt-3/automatisering-av-stadsbussar
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For det andra arbetspaketet med Keolis och Volvo var fragan vilka regelverk som giller
for en sjalvkorande buss i depa-miljo? Eftersom bussen bara skulle vara sjalvkorande
inne pa depdomradet men manuellt framford pa allmén vag innebir det att bussen ska
sjalvcertifieras under Arbetsmiljoverkets tillsyn gentemot maskindirektivet istéllet for
att Transportstyrelsen granskar den i relation till forsoksforordningen. Vi sag dessutom
en allmén trend i att sjdlvcertifiering 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 (N 2018:04).

For det tredje arbetspaketet paborjades arbetet hosten 2020 efter en forfragan fran
Trafikverket. Kontakten foranleddes av att Trafikverket fétt ett regeringsuppdrag med
malet att utarbeta forslag pa system for informationsutbyte och Oppna data for
horisontell samordning.59 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.

Fridgan RISE fick pa sitt bord varvilka legala aspekter det fanns
kring horisontell datadelning for att effektivisera Sveriges transporter? Vi har sett att
fragan ar komplicerad ur ett konkurrensperspektiv. Vi kan ocksa se att det finns en rad
initiativ kring datadelning, men de har svart att ta fart utifrén att marknaden ar
fragmenterad. Diaremot har flera speditérer 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. Rent juridiskt
finns det inga hinder for datadelning sa lange det inte blir en kartell som f6ljd eller den
kombineras med annan data som kan identifiera individer sisom chaufforer.

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

59 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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