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Inledning och syfte

Detta dokument har tagits fram inom ramen for forsknings- och
innovationsprogrammet  Geofencing in den urbana miljon?.
Programmet finansierades av Trafikverket och pagick fran 2019-2022
med syfte att samla nédvandiga aktdrer inom samhalle, naringsliv och
akademi for att tillsammans ta fram losningar som ska framja
anvandningen av geofencing i styrning av transportsystemet.
Programmet koordinerades av CLOSER och Trafikverket och
medverkande i styrgruppen var Scania, Volvo Koncernen, Volvo
Personvagnar, Veoneer, Stockholms stad, Goteborgs stad,
Transportstyrelsen och Trafikverket.

Denna kunskapsrapport togs fram av programkoordinatorerna i syfte
att exemplifiera vad som menas med geofencing inom vagtrafik- och
vagtransportsystemet. Den beskriver ocksa bestandsdelar den bestar
av. Det finns i dagslaget ingen legal definition av begreppet geofencing
inom trafik och transport. Innehallet i denna rapport &r endast ett forsok
fran koordineringsgruppen att reda ut vad som menas med begreppet.

4 https://closer.lindholmen.se/geofencing

Rapporten riktar sig till samtliga personer som ar intresserade av att
veta mer om geofencing. Som ett komplement till denna rapport togs
en steg-for-steg guide fram med syfte att vagleda er som funderar
pa om geofencing ar ett lampligt verktyg att anvanda for att I6sa
nagot av era behov i vagtrafiks- och vagtransportsystemets
utformning eller i hur era transporter genomfors.

For dig som vill lasa steg-for-steg-guiden eller lasa mer om
geofencing, vanlig bestk programmets hemsida. Se lank nedan eller
anvand QR-koden for att ta dig dit. Dar finns fler rapporter, lankar till
andra projekt, filmer och kontaktuppgifter till koordineringsgruppen.


https://closer.lindholmen.se/geofencing

Roller i transportsystemet?

Innan vi gar igenom begreppet geofencing, ar det viktigt att ni forst far
en oOversiktlig forstaelse over vilka myndigheter som ansvarar for vad
inom vagtrafik och vagtransport. Nedan féljer en kort dversikt dver
nagra av de viktigaste rollerna:

e Transportstyrelsen ansvarar for att ta fram regler, ge
tillstand och folja upp hur dessa efterlevs. De for aven register
for bland annat yrkesférare och fordon i trafik, samt hanterar
trangselskatt, fordonskatts- och véagavagifter.
Transportstyrelsen har &ven andra roller, bland annat att vara
godkannandemyndighet for typgodk&nnande av
komponenter, system och tekniska enheter i fordon.

e Trafikverket ansvarar for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen samt fér byggande, drift och
underhall av statliga vagar.

e Lansstyrelser beslutar om sarskilda trafikregler genom lokala
trafikforeskrifter, t.ex. stopplikt och vajningsplikt i korsningar,
forbud mot trafik med fordon.

e Kommuner ansvarar for att bygga, drifta och underhalla
kommunala vagar samt beslut om sarskilda trafikregler
genom lokala trafikforeskrifter.

2 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/vart-uppdrag-och-arbetssatt/vem-gor-vad/vem-gor-
vad-inom-vagtrafik/

Regionala kollektivtrafikmyndigheter har ett
overgripande ansvar for den regionala kollektivtrafiken i
respektive lan, bade trafik som ska upphandlas samt trafik
som bedoms kunna utféras pa kommersiell grund.

Polismyndigheten ansvarar for att trafiken sker i enlighet
med gallande lagstiftning.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
foreskriver myndighet for regler om farligt gods som ror
transporter pa vag. De utfardar ocksa intyqg till forare som
ska transportera farligt gods pa vag.

Utdver detta finns det andra myndigheter som har en roll i
vagtrafik och vagtransport som exempelvis
Upphandlingsmyndigheten, Konkurrensverket,
Konsumentverket, Naturvardsverket, Lantmaéteriet,
Forsvarsmakten, Myndigheten for Digital Forvaltning
(DIGG) osv.


https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/vart-uppdrag-och-arbetssatt/vem-gor-vad/vem-gor-vad-inom-vagtrafik/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/vart-uppdrag-och-arbetssatt/vem-gor-vad/vem-gor-vad-inom-vagtrafik/

Vad ar geofencing?

| dagslaget saknas en legal definition av begreppet geofencing inom
trafik och transport. Det finns olika férslag som har tagits fram men det
ar fortfarande en tolkningsfraga kring vad som réknas och vad som
inte raknas som geofencing.

Denna rapport definierar geofencing (geostaket) som ett samlings-
begrepp for ett digitalt definierat geografiskt omrade dar objekt (ex.
fordon) kan informeras eller styras i dess framforande, baserat pa
digitala trafikregler eller 6verenskomna villkor.?

Geofencing inom trafik - och transport bestar av foljande delar:

1. Information som kan knytas till ett geografiskt omrade/stracka

2. Kommunikation fran avsandare* till mottagare** av

informationen

Mottagare har en funktion for att positionera sig geografiskt

Mottagare agerar pa informationen

5. Kommunikation fran mottagare av informationen tillbaka till
avsandare eller tredjepart

P w

*Med avsandare avses den som tar initiativ att skapa en zon med hjalp
av geofencing t.ex. vaghallare, transportkopare eller trafikoperator.
**Med mottagare avses den part som tar emot och forvantas agera pa
informationen t.ex. transportkdpare, transportorer eller trafikanter.

L&t oss konkretisera mera:

g https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-

vag/geostaket/

Information kan vara krav som ex. trafikregler eller
rekommendationer som avsandaren vill att mottagaren ska
agera pa. De krav och rekommendationer som informeras
till mottagaren kan vara konstanta eller triggas i gang av
dynamiska faktorer, ex. trafikolyckor, luftféroreningshalter,
bullernivaer eller antal trafikanter som ror sig i omradet.

Kommunikationen kan ske antingen direkt till objektet, till
exempel till fordonet, eller indirekt via ex. en trafikoperator.
Kommunikation mellan avsandare och mottagare kan ske
manuellt och/eller automatiskt, ex. via mjukvarusystem, déar
informationen ar knuten till geografiska koordinater.

Mottagaren behéver kunna ta emot informationen samt
kunna positionera sig i ett omrade dar geofencing anvands.

Agerande pa informationen, av mottagaren, kan ske pa
olika satt, ex. genom att objektet, i de flesta fall fordonet,
kommunicerar informationen till anvandaren ex. foraren.
Detta kan ske visuellt, via ljud, vibrationer eller genom
variationer i kanslighet pa pedalen. Mottagaren, till exempel.
fordonet kan dessutom trigga i gang funktioner i fordonet,
som kan agera pa informationen, antingen genom att
foraren aktiverar dessa funktioner efter mottagandet av
informationen, eller genom att fordonet direkt aktiverar
dessa. Exempel pa funktioner som kan aktiveras for att


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-vag/geostaket/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-vag/geostaket/

paverka fordonets framférande &ar farthallare/
hastighetsbegransare, automatiskt skifte i hybridfordon fran
en drivlina till en annan t.ex. att det skiftar sa att fordonen kor
pa el, eller att fordon pa begéaran delar med sig av information
tillbaka till avséndaren eller tredjepart.

Aterkoppling frAn mottagare till avsédndare kan ske i syfte att
bekrafta att mottagaren har tagit emot informationen eller att
mottagaren har agerat pa informationen.
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En 6versiktlig illustration som visar flédet mellan avséandare
och mottagare av informationen.



Information som kan knytas till ett
geografiskt omrade eller en stracka

Information behéver finnas tillganglig och halla god kvalitet, inte minst
genom att vara korrekt. Exempel pa information som kan vara av
intresse ar:

Trafikregler som exempelvis hastighet pa vagar, begransad
fordonshojd, barighetsklasser pa vag, parkeringsplatser och
miljdzoner.

Ovrig information i form av rekommendationer eller andra
paverkande faktorer som exempelvis rutt, korning for bransle-
optimering, vader, luftkvalitet och buller.

Trafikregler

En Oversikt

En stor del av trafikforeskrifterna, som sedan blir trafikregler, tas fram
av lokala, regionala och nationella vaghallare i form av kommuner,
lansstyrelsen eller Trafikverket. Hur processen gar till samt vilka
foreskrifter som far tas fram, regleras i férsta hand av Trafikférordning
(1998:1276)*. Trafikforeskrifterna behover sedan kungoras, dvs.

9 https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=1998:1276

8 https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=2007:231

® https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=2007:90

publiceras i enlighet med férordningen (2007:231) om elektroniskt
kungérande av vissa trafik-foreskrifter®. Dessutom behover
trafikforeskrifter, exempelvis hastighetsbegransningar, markas i
enlighet med Vagmarkesforordning (2007:90)°.

Utover detta tillhandahaller Trafikverket en nationell vagdatabas
,NVDB’, som innehaller digital information om Sveriges vagnat och
dess egenskaper och foreteelser, inklusive trafikregler. NVDB ar inte
forfattningsreglerad men har en viktig funktion da den mojliggor
trafikregeldata, dvs. geografisk anknutna trafikregler och tillganglig-
gor denna data till anvandare, exempelvis kartleverantdrer, som i sin
tur kan utveckla tjanster till sina kunder. Det ar viktigt att notera att i
dagslaget inkluderas inte alla trafikregler i NVDB. Till exempel
inkluderas inte parkeringsplatser i stader.

Datakvalitet

Majoriteten av trafikforeskrifter finns publicerade elektroniskt, i
PDF-format, i Svensk trafikforeskriftssamling, STFS® som
Transportstyrelsen ansvarar foér. Ar 2022 fanns ca 240 000 géallande
trafikforeskrifter i STFS, majoriteten av dessa (6ver 80%) var
utfardade av kommuner. Sverige har 290 kommuner och det finns i
dagslaget inget standardiserat satt for hur kommuner ska
kommunicera trafikforeskrifter till STFS, annat &n att trafikforeskriften
behdver finnas i PDF-format. Vissa kommuner anvander
beredningssystem som forutom PDF-formatet aven levererar
trafikregeldata kopplat till trafikféreskriften men det ar lIangt ifran alla

7 https://nvdb2012.trafikverket.se/

g https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/default.aspx



https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=1998:1276
https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=2007:231
https://rkrattsbaser.gov.se/sfst?bet=2007:90
https://nvdb2012.trafikverket.se/
https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/default.aspx

som gor det. Trafikverket kan darfor utféra manuellt arbete for att
Oversatta trafikforeskrifter till geografisk anknutna trafikregeldata som
sedan publiceras i NVDB.

En tjanst ar inte battre 4n den data eller information som den fér.
Manga potentiella geofencing-tjanster baseras pa att informera, varna
eller styra anvandaren utifran de trafikregler som galler pa vagarna.
Om informationen &r bristfallig eller rent av felaktig, kommer
anvandaren att uppfatta detta och risken ar stor att anvandaren inte
kommer att ha tillit till tjansten, och i langden inte heller kommer att
vilja anvanda tjansten.

Brister och avvikelser, kan uppsta i flera led: 1. mellan de trafikregler
som formellt galler, 2. vid Oversattning till geografiskt anknutna
trafikregeldata, 3. vid vagmarkesutmarkning och 4. jamfért med vad
beslutsmyndigheten avsett ska galla. Darfor pagar flera projekt och
initiativ for att se Over, automatisera och forbattra kvaliteten i
informationskedjan®.

Lat oss exemplifiera

Information om hastighetsbegransningar i vagtrafiken behovs for att
informera forare och fordon om vilka hastighetsgranser som géller pa
en specifik stracka. De hastighetsbegransningar som galler publiceras
i PDF-format i STFS men det &r inte den informationen som foraren
har koll pa. Det mest troliga ar att foraren forlitar sig pa de vagmarken,
i form av hastighetsskyltar, som satts upp. Informationen pa skylten
och det som star i STFS kan skilja sig at men det &r oftast inget som
foraren kommer att marka da han/hon generellt inte har koll pa den

& https://www.youtube.com/watch ?v=HyphL88A9JA

exakta omfattningen av trafikregeln utifrin vad som angetts i
trafikforeskriften.

Med hjalp av kameror i fordonen kan vissa fordonssystem lasa av
hastighetsskyltar for att ta reda vilka hastighetsregler som galler pa
vagen. Denna tjanst kallas oftast for Intelligent Speed Assistance
eller intelligenta hastighetsstdd, ISA, Avlasningen &ar dock beroende
av att skylten inte ar skymd eller smutsig, samt att systemet kan tolka
informationen pa skylten pa ett korrekt satt. Detta ar tyvarr lattare
sagt an gjort och resulterar oftast i flera avvikelser som féraren
kommer att marka av och reagera negativt pa.

Allt fler system, bade fran fordonstillverkare och fran tredjeparts-
leverantorer, har darfor, som komplement till skyltavlasningen, borjat
lasa av kartdata med hastighetsbegransningar for att forbattra
informationstillférligheten®. Denna data hamtas av tjanste-
leverantorer fran den nationella vag databasen, NVDB, och NVDB
som i sin tur bygger pa de trafikforeskrifter som finns i STFS. Genom
att kombinera tva datakallor, skyltavlasning och kartdata, har
tilliférligheten i systemet 6kat men det har ocksa stéllt ett storre krav
pa harmonisering av informationskedjan. En hastighetsskylt kan med
andra ord sta felplacerad eller visa fel hastighet jamfort med géllande
trafikforeskrift. Foraren behdver darmed gdra en beddmning oGver
vad som géller det den sjalv ser eller det som systemet informerar.
En annan fordel med kartdata ar att den finns tillganglig i
mobiltelefoner och majliggor for fler anvandare att nyttja ISA.

e https://erticonetwork.com/european-project-contributes-to-intelligent-speed-assistance-regulation/



https://www.youtube.com/watch?v=HyphL88A9JA
https://erticonetwork.com/european-project-contributes-to-intelligent-speed-assistance-regulation/

Teckenforklaring hastighetsgrans

w40 km/h

Fler system har borjat lasa av kartdata med hastighetsbegransningar.

Ovrig information

Det finns andra typer av geografisk anknuten information, an
trafikregler, som kan vara av intresse att nyttja foér geofencing-
tjanster. Exempel pa sadan information ar trafikolyckor, vader,
luftkvalitet, buller, antal fotgangare som roér sig i ett omrade, om
trafiken star still eller ej osv. Denna typ av information kan vara av
stort varde fér anvandare for att exempelvis anpassa rutt, hastighet,
korsatt, tidpunkt for transport osv. Till exempel tillhandahaller
Trafikverket, med hjalp av vissa kommuner, trafikdata och
trafikinformation av dynamisk karaktar, som trafikolyckor eller
vaderdata kopplat till vagskick, sikt osv.

Datakvalitet

Precis som for trafikregler, ar det viktigt att denna typ av information
ar korrekt och tillforlitlig. En extra utmaning jamfort med trafikregler,
ar att denna typ av data kan variera kraftigt dver tid och rum.
Exempelvis kan antal fotgangare som ror sig inom ett trafikomrade
variera stort beroende pa vilken tid pa dygnet eller var ndgonstans
man mater. Det finns heller inga tydliga processer och standarder for
att avgora informations-tillforlitigheten.

Lat oss exemplifiera

Véagtrafiken har en stor paverkan pa luftkvaliteten i en stad, hoga
halter av exempelvis kvaveoxider och partiklar har en negativ
paverkan pa manniskors halsa. En tjanst som skulle kunna utvecklas
ar att optimera hastighet eller rutt i trafiken beroende pa
luftkvaliteten. Bedémning av luftkvalitet i trafiken &r komplicerad och
beror pa manga faktorer, inte minst rddande vader. Det finns
instrument som kan mata exempelvis halter av koldioxid,



kvaveoxider eller partiklar i luften. Instrumenten ar oftast dyra och aven
om man med hjalp av denna data kan modellera och uppskatta
luftkvalitet inom ett visst omrade, sa finns det en grans fér hur
hogupplost denna data ar. Fler och fler leverantorer har borjat erbjuda
relativt billiga sensorer som lovar att, i néra realtid, kunna beddéma
luftkvaliteten i ett visst geografiskt omrade. Tyvarr varierar kvaliteten
pa sensorerna, och darmed ar tillforlitigheten av informationen lag och
man bor vara forsiktig av att dra alltfor stora slutsatser fran den
information som dessa sensorer ger.

Vem tillhandahaller eller ska tillhandahalla
geografisk knuten data och information?

Nar det galler trafikregler tillhandahdlls dessa av besluts-
myndigheterna, exempelvis kommuner, lansstyrelsen eller
Trafikverket vid kungtrande av trafikforeskriften eller i efterhand
genom manuellt arbete. Trafikregeldata finns sedan tillgangligt i
NVDB, som underhélls av Trafikverket, och som kan ses som en
nationell accesspunkt for trafikregeldata. | dagslaget finns dock inte
alla trafikregler i NVDB. Exempelvis inkluderas inte parkeringsplatser,
inte heller vagarbeten som pagar kortare an sex manader.

Nar det galler 6vrig information, som inte ar trafikregler eller som
finns i NVDB, &ar det svarare att avgdra vem som ska eller bor
tillhandahalla geografisk anknuten data. Dynamisk data, exempelvis

i https://www.trafikverket.se/e-tjanster/portaler-och-databaser/hamta-

data/#datex _ii__trafikinformation vag i realtid

trafikinformation och information om vaglag tillhanda-halls redan via
Trafikverket i APl och DATEX lI-format 2.

Det finns argument for att kommunerna sjalva ska tillhandahalla en
del av denna data och information genom lokala accesspunkter som
komplement till NVDB. Ett exempel pa sadan information som kan
vara av intresse men som inte finns tillgdnglig via NVDB ar
parkeringsplatser, foérbudszoner for elsparkcyklar eller annan
information som kan vara av intresse att kommunicera exempelvis
rekommenderade hastigheter, information om event etc.


https://www.trafikverket.se/e-tjanster/portaler-och-databaser/hamta-data/#datex_ii__trafikinformation_vag_i_realtid
https://www.trafikverket.se/e-tjanster/portaler-och-databaser/hamta-data/#datex_ii__trafikinformation_vag_i_realtid

Kommunikation fran avsandare till
mottagare

Information behdver finnas tillganglig och halla god kvalitet. Exempel
pa onskvard information att kommunicera ut ar trafikregler men det kan
ocksa vara annan typ av dynamisk information, exempelvis trafik-
olyckor och vaderfoérhallande, rekommendationer och dylikt.

| ett nasta steg behdver denna information kommuniceras ut, antingen
manuellt eller automatiskt, frAn en avsandare exempelvis en vag-
hallare till en mottagare, exempelvis en transportor.

Databaser och datautbytesnoder

Som tidigare namnts, finns en stor del av trafikregeldata tillgangliga via
NVDB. Via systemet Lastkajen kan féretag och privatpersoner hamta
vagdata och jarnvagsdata, inklusive vissa trafikregler.

Trafikverket tillhandahaller aven trafikinformation pa véag och jarnvag
via ett API, en tjanst for oppna data om trafik-information i realtid.
Trafikinformation vag i realtid kan dessutom skickas via DATEX I,
vilket ar en europeisk standard. Detta gor det mojligt for bade foretag
och privatpersoner att hamta information nar man sjalv vill eller sa fort
det inkommer ny information.

2 https://www.nordicway.net/

Utbver detta finns det lokala databaser dar exempelvis kommuner
erbjuder 6ppna APl:er med information som kan vara av intresse att
utveckla geofecing-relaterade tjanster.

| flera projekt, exempelvis i CEF-finansierade NordicWay-projekten'?
pagar aven en utveckling av datautbytesnoder som mojliggor delning
av information och meddelanden mellan olika intressenter, dvs inte
bara fran Trafikverket till olika intressenter. Datautbytesnoden
utvecklas enligt europeisk standard och mojliggor for datautbyte
mellan intressenter oavsett var man befinner sig i Europa.
Utbytesnoden kommer saledes mojliggora for utveckling av fler
dynamiska och smarta geofencing-baserade tjanster, exempelvis
genom att integrera data frAn smarta sensorer som kan mata buller,
antal fotgangare etc.

Kommunikation av geofencing

Tillganglig geografisk anknuten information ar en forutsattning for att
utveckla geofencing-baserade tjanster. Databaser mojliggor for
tjansteleverantdr som kartleverantorer att hamta informationen och
bygga tjanster, exempelvis intelligenta hastighetsstdd, ISA, som kan
varna forare nar de Overskrider hastighetsbegransningar pa vag.
Nasta steg ar att forsta hur kommunikationen mellan avsandare och
mottagare av informationen gar till.

| de enklaste av exemplen kan en avsandare, exempelvis en
transportkbpare manuellt, via mail etc., kommunicera till en
tjansteleverantér om vilka omraden som ska avgransas och vilka


https://www.nordicway.net/

egenskaper som de vill ska galla i dessa avgransningar.
Avgransningen kan variera och galla mindre omraden och strackor
men den skulle ocksa kunna galla hela vagtrafiksystemet.

Flera tjansteleverantorer erbjuder egna kartverktyg dar avsandaren
enkelt kan rita in de geografiska omraden som ska avgransas samt
tilldela vilka egenskaper som ska galla.

Lat oss exemplifiera

For en kommun kan det vara intressant att integrera ritfunktioner i GIS-
kartverktyg som redan anvands, alternativt handla upp nya system
som erbjuder tjansten. Ett tydligt exempel pa denna utveckling finns
inom mikromobilitet, speciellt elsparkcyklar. Kommunen har oftast ett
intresse att kommunicera till operatérerna gallande parkeringszoner,
forbudszoner, rekommenderade hastigheter pa olika gator etc. Varje
operatdr har egna kartverktyg och system dar de kan rita in och
avgransa deras fordonsflotta.

Kommunikationen mellan kommunen och operatérerna kunde ske
manuellt men risken var att olika operatorer gjorde egna tolkningar.
Istéllet har allt fler kommuner upphandlat egna kartverktyg och system
som mojliggor for digital kommunikation mellan olika avsandare, i detta
fall kommunen, till mottagarna, i detta fall elsparkscykel-operatérer.
Verktyget kommunicerar inte direkt med fordonsflottan, utan i stallet
direkt med operatérerna som i sig har egna kartverktyg och system
som kan diktera den egna flottan. En férdel med att kommunen har
egna system ar att de sjalva kan fa battre overblick éver vilka zoner
som kommunicerats. Dessutom kan systemen skapa mervarde for
kommunen, exempelvis da operatorer frivilligt kan ga med pa att dela

aggregerade data till kommunen, som visualiseras i de kartverktyg
och system de anvander.

Geofencing kan anvandas for att markera parkeringsforbud.



Kommunikationsstrommar

Det ar viktigt att forsta hur kommunikationsstrommarna ser ut for att fa
en battre forstaelse for var i ledet som kvaliteten kan brista. | exemplet
med elsparkcyklar kan man till exempel se att tolkningen som
respektive operatdor gor ar avgorande for vad som kommer att
kommuniceras till slutanvandare. Aven om de gor liknande tolkningar
kan resultaten skilja sig at, da de troligen anvander olika kartverktyg,
applikationssystem och andra fordonsmodeller.

Kommunikationsstandarder

Manga aktorer i ekosystemet ar positiva till ett framtagande av
standarder for att undvika allt for stora avvikelser och skillnader bland
annat i hur man kommunicerar information. Det finns redan framtagna
standarder och specifikationer aven om detta utvecklas standigt.
Arbetet pagar bade pa EU-niva och pa internationell niva.

Det finns ett pagdende internationellt standardiseringsinitiativ inom
International Organization for Standardization, ISO for digitala
trafikregler vid namn Management for Electronic Traffic Regulations,
METR?®3, med ambitionen att kunna Gversatta de digitala trafikreglerna
till ett format som kan kommuniceras ut till anvandare. Ett annat
exempel pa ett internationellt initiativ ar Mobility Data Specification,
MDS?!, som &r ett verktyg bestaende av flera set av APl:er med syfte
att standardisera kommunikation och datadelning mellan stader och
mobilitetsleverantdrer, exempelvis elsparkcykeloperator.

13 https://www.iso.org/standard/78408.html

w https://www.openmobilityfoundation.org/about-mds/

Nar det galler realtidsinformation, anvander till exempel Trafikverket
APl och DATEX Il for att kommunicera ut informationen. De l6sningar
som tas fram inom Nordic Way-projekten synkas med arbetet i
C-roads'®, en europeisk plattform med malet att harmonisera
implementeringen av Kooperativa och Intelligenta Transportsystem,
C-ITS inom Europa. Den forsta C-ITS specifikation!® publicerades
september 2022 och féljer europeiska standarder inom European
Telecommunications Standards Institute, ETSI och Comité
Européen de Normalisation, CEN. | forsta specifikationen beskrivs
kommunikation fran infrastruktur till fordon och fokuserar framst pa
kortvagskommunikation, ITS-G5, men det finns andra I6sningar som
bygger pa langvags-kommunikation, dvs. cellular kommunikation
som 4G och 5G.

15 https://www.c-roads.eu/platform.html

i https://www.c-roads.eu/platform/about/news/News/entry/show/c-roads-publishes-harmonised-c-its-
specifications.html
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Positionering

Hittills har vi diskuterat varfor det ar viktigt att det finns information av
god kvalitet med geografisk anknytning, samt vikten av standarder for
att kommunicera denna information till mottagaren. En annan
forutsattning ar att mottagaren behdver kunna ha en funktion for att
positionera sig geografiskt. Har pratar vi framfor allt om uppkopplade
objekt, som fordon eller mobiltelefoner, och deras férmaga att
identifiera var de befinner sig geografiskt i realtid.

De allra flesta vagfordon kan identifiera var de befinner sig geografiskt
i realtid. Detta gors oftast genom att anvanda satellitbaserade
navigations- och positionsbestamningssystem, GNSS men andra
I6sningar kan aven nyttjas samtidigt, exempelvis dod rékning (d&ar man
utgar fran senaste kanda position och uppskattar positionen genom att
veta riktning och tid), eller kortvdgskommunikation for att optimera
positionering.

Formagan att kunna positionera sig geografiskt i realtid ar viktig for att
oka kvaliteten pa geofencing-baserade tjanster. Positionerings-
tekniken forfinas standigt men det finns fortfarande utmaningar,
exempelvis pa platser med dalig tackning som tunnlar, planskilda
korsningar och pa platser med manga korsande korfiler dar fordonet
inte kan identifiera exakt vilken fil den ar pa.

Vissa tillampningsfall &r mer beroende an andra att ha en tillforlitlig
positionering, nastan pa centimeterniva.

Fordon behdver kunna positionera sig geografiskt




Lat oss exemplifiera

Parkerings-zonerna kan vara fysiska, dvs fysiskt markerade, eller helt
digitala. Operatoren skapar digitala geofencingzoner runt parkerings-
omradet. Som tidigare namnts, kan det redan vid skapandet av zonen
bli avvikelser jamfort med hur det ser ut fysiskt eller vad vaghallaren
hade for avsikt. Dessutom kan elsparkcyklarnas uppfattade position
avvika jamfort med verkligheten och resultatet blir att det finns risk att
de parkeras fel ett par meter utanfor parkeringszonen och star i vagen
pa trottoaren. Operatorerna forsoker hitta andra losningar for att
undvika detta, exempelvis genom att anvandaren tar kort pa var de
parkerat elsparkcykeln. Det finns ocksa lésningar som bygger pa att
installera system vid parkeringarna som ska kunna 6ka precisionen for
positioneringen av fordonen.

Aven har ar det viktigt att folja det standardiseringsarbete som pagar
exempelvis inom C-roads da de l6sningar som foreslas ocksa kommer
att ha en paverkan for hur mottagaren kan positionera sig. Kommer
exempelvis vaghallaren behova installera signalforstarkare pa
vagarna for att forbattra positioneringen? Finns det andra ldsningar
som kan nyttjas och vilka ar de mest kostnadseffektiva alternativen?
Det ar viktigt att ha med sig att formagan att positionera sig korrekt
aven kommer att vara avgodrande for kommande system med
sjalvkorande fordon.



Mottagare agerar pa informationen

Manga forknippar detta steg med begreppet geofencing, dvs. att man
med hjéalp av geofencing exempelvis kan styra hastigheten pa ett
fordon, eller byta till eldrivlina. Det &r viktigt att ha med sig att de tre
stegen innan ar en forutsattning for att fa till geofencing-baserade
tjanster av god kvalitet som slutanvandaren kan nyttja.

Granssnitt mellan objekt och anvandare

Agerandet pa informationen bygger aven pa att objektet, exempelvis
fordonet eller mobiltelefonen, tar emot informationen samt att denna
information, i de allra flesta fall, féormedlas till anvandaren, exempelvis
en forare.

Kommunikationen mellan objektet och anvandaren, sk. Human
Machine Interface, HMI, bygger pa att det finns ett granssnitt, som
formedla informationen. Det kan exempelvis ske visuellt, med hjalp av
ljud, vibrationer eller variationer i kanslighet pa pedalen. | de flesta fall
ar det upp till systemtillverkaren, exempelvis fordonstillverkare och
mobiltillverkare att vélja hur de ska kommunicera till anvandaren. Det
finns dock studier som rekommenderar vissa HMI-IGsningar framfor
andra beroende pa tillampning.

& https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2021-11/report-on-current-state-of-the-art-and-use-case-
description-on-geofencing-for-traffic-management.pdf

Aktivering av funktioner

Olika funktioner kan aktiveras beroende pa den geofencing-
baserade tjansten. De kan antingen triggas i gang automatiskt eller
genom att foraren aktiverar dessa funktioner efter mottagandet av
informationen.

Ofta racker det att anvandaren far informationen via objektet,
exempelvis genom att visa pa skarmen vilken hastighet som galler i
trafiken. Kommunikationen kan forstarkas genom ljud, vibrationer
eller variation av kanslighet p& pedalen. Férhoppningen &ar att detta
kan forenkla sa att anvandaren att folja de trafikregler som galler,
och anpassa sig till radande trafiksituation. Ett nasta steg ar att
dessutom trigga aktivering av funktioner i objektet som kan paverka
fordonets framforande exempelvis farthallare, byte fran en drivlina till
en annan, eller att fordon pa begaran delar med sig av information
tillbaka till avsandaren eller tredjepart.

Nedan listas nagra exempel'” och en kort beskrivning pa nagra av
de funktioner i fordonet som kan aktiveras. Notera att dessa
funktioner inte nodvandigtvis ar beroende av geofencing for att
aktiveras men att det i vissa fall kan vara lampligt att geofencing-
teknik anvands som en Idsning for att kommunicera den geografiska
avgransningen samt vad som galler inom denna avgransning.


https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2021-11/report-on-current-state-of-the-art-and-use-case-description-on-geofencing-for-traffic-management.pdf
https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2021-11/report-on-current-state-of-the-art-and-use-case-description-on-geofencing-for-traffic-management.pdf

Reglera hastighet och tilltrade

En av de vanligaste tillampningarna som namns i samband med
geofencing av trafik och transport ar hastighetsbegransning. Detta
kan, som exemplifierat innan, ske i olika steg:
e Objektet, som fordon eller mobiltelefoner, informerar om
gallande hastighet pa vag
e Objektet varnar anvandaren nér fordonen éverstiger en viss
hastighet
e Fordonsfunktioner aktiveras som begransar mojligheten for
foraren att accelerera dver den hastighet som har informerats.
Foraren kan avaktivera funktionen exempelvis genom att
trampa extra hart pa gaspedalen. Det finns &ven andra
I6sningar, exempelvis i elsparkcyklar, dar fordonet aktivt
bromsar in for att inte dverskrida de hastighetsbegransningar
som finns.

Hastighetsbegransningen kan vara utifran de trafikregler som finns
men &aven andra rekommenderade hastigheter, exempelvis lagre
hastigheter &n gallande trafikregler, kan informeras till objektet. Syftet
kan vara att 0ka trafikséakerheten, minska paverkan pa miljén, minska
bransleférbrukningen, eller optimera trafikflodet. Information om
rekommenderade hastigheter kan komma fran olika avsandare.
Exempelvis kan en vaghallare vilja rekommendera hastighet beroende
pa radande vaglag och vaderforhallande eller vid event.

Ett annat tillampningsfall som styrs av hastighetsbegrénsning i
fordonen &r nar man vill begransa tilltrade till ett visst omrade. Aven i
detta fall géller de tre stegen att: informera, varna och slutligen styra.
Att begransa tilltrade genom styrning av hastighet kan exempelvis ske

genom att bromsa hastigheten i fordonen till n&ra 0 n&r man tar sig
in i den "forbjudna” zonen.

Geofencing kan anvandas for hastighetsbegransning.



Byte till eldrivlina

Allt fler stader har bdrjat implementera miljézoner. Fler &r intresserade
av att minska emissioner i vissa omraden. Flera fordonstillverkare har
darfor borjat erbjuda en tjanst dar deras hybridfordon kan byta fran
fossilt bransle till eldrift inom vissa omraden. Detta forutsatter att det
finns tillrackligt med energi i batteriet for att Gverga till eldrift.

Informationsdelning och sparning

Med detta menas att objektet som tar emot informationen &ven kan
trigga i gang en funktion som delar tillbaka information exempelvis till
avsandaren av informationen. Syftet kan vara Okad transport-
effektivitet och exempel pa tillampningar ar automatiskt informations-
delning mellan objektet och infrastruktur vid tullar. Andra tillampningar
kan vara att tilldela lediga parkeringsplatser eller lastplatser. Man
skulle ocksa kunna téanka sig ett tillampningsfall dar mottagaren kan
dela information om vilken hastighet den har hallit pa en specifik vag.
Notera att i samtliga fall ar det viktigt att informationsdelningen sker i
enlighet med radande lagar och policys. Aven har pagar ett
standardiseringsarbete for att se dver hur kommunikationen mellan
fordon och infrastruktur ska ske.

Andra tillampningsfall kan bygga pa sparning av objektet. Ett exempel
pa detta skulle kunna vara att spara var och hur lange ett fordon
befinner sig pa vagarna och utifran detta ta ut vagavgifter.

Detta var endast ett par exempel pa funktioner som kan aktiveras for
att agera pa information som kommuniceras till objektet. Det finns

g https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Olika-slag-av-typgodkannanden/

exempel pa fler funktioner som kan aktiveras och pa fler
tillampningsfall som kan vara intressanta.

Typgodkdnnande av fordon, komponenter,
system och tekniska enheter

Det kan vara bra att forstd begreppet typgodkannande!®. Ett
typgodkannande &r ett bevis pa att en fordons- eller komponenttyp
uppfyller de aktuella tekniska kraven. Transportstyrelsen ar
godkannandemyndighet i Sverige och 6vriga medlemsstater i EU
erkanner ett internationellt typgodk&nnande, som har beviljats av en
annan medlemsstat.

Allt fler fordonstillverkare men ocksa tredjepartsleverantorer erbjuder
geofencing-baserade tjanster som kan aktivera funktioner i fordonen.
Det ar viktigt att kolla att de komponenter, system och tekniska
enheter som anvands ar typgodkanda. Det ar dock vart att notera att
aven om de ar typgodkanda, kan det finnas andra hinder som
forsvarar anvandning av dessa i fordonen. Till exempel kan en
fordonstillverkare héava fordonsgarantin for kund, om kunden véljer
att installera tredjepartslosningar i fordonen som kan paverka
fordonets framfart, exempelvis hastighetsbegransande losningar.


https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Olika-slag-av-typgodkannanden/

Aterkoppling fran mottagare till
avsandare

Slutligen kan aterkoppling fran mottagare till avsandare ske i syfte att
bekrafta att mottagaren har tagit emot informationen eller att
mottagaren har agerat pa informationen. Detta kan liknas vid den
funktionen som namns i det tidigare steget, dér objekten delar
information med infrastruktur. Det finns dock nagra skillnader. Syftet i
detta steg ar inte sjalva informationsdelningen utan snarare att
bekréafta att informationen har tagits emot eller agerats pa.

Detta &r inget obligatoriskt steg men viktig for att sakerstalla god
kvalitet i hela kedjan. Om ingen aterkoppling sker tillbaka fran
mottagare till avsandare eller till ndgon tredjepart, kan det forekomma
oonskade avvikelser och felaktigheter. Har ar det saklart viktigt att
tjansteleverantéren har processer for att félja upp att de geofencing-
baserade tjanster som implementeras ocksa fungerar i enlighet med
det som bestallaren av tjansten forvantar sig.

Det ar ocksa viktigt att tillagga att kommunikation fran exempelvis
fordonen tillbaka till systemet kommer att vara av stor vikt for att
forbéttra geofencing-baserade tjanster. Fordon och system kan
detektera avvikelser i trafiksystemet som kan rapporteras tillbaka till
vaghallaren som sedan kan atgarda dessa. Det kan handla om att
detektera avvikelser i hur trafikskyltar har placerats, eller annan typ av
information déar verkligheten inte stdmmer Overens med den
informationen som kommunicerats.

Aven detta steg behover ske i enlighet med det standardiserings-
arbete som sker.

Trafikledning far aterkoppling om hur fordonet beter sig i zonerna.



Lat oss exemplifiera

For en tjanst dar kunden kan rita in geofencingzoner samt ange vilka
funktioner i fordonet som ska aktiveras inom zonerna, till exempel
hastighetsbegransningar, ar det relevant for kunden att fa aterkoppling
om zonerna ar aktiva och att objekt i zonen, exempelvis trafik-
ledningens fordonsflotta, mottager och agerar pa informationen. | detta
fall ar trafikledningen bade avsandare av information fran de
individuella fordonen samt mottagare av informationen pa en
aggregerad niva.

Just aterkoppling av fordons hastighet genom en geofencingzon har
forekommit i flera demonstrationsprojekt. Detta kan vara kanslig
information och det ar viktigt att i forvag analysera hur denna ska
hanteras. En hastighetstvertradelse av tillaten hastighet ar ett brott,
vilket ar information som vaghallare inte far hantera. Detta kan vara ett
dilemma da geofencing ofta anvands for att paverka fordons hastighet
och det darfor ar intressant att folja upp hur hastighetsefterlevnaden
sett ut inom geofencingzonen.

Ett satt att |osa detta pa ar att folja upp hastigheter fran ett troskelvarde
som ligger inom det lagliga spannet, till exempel att folja upp
hastigheter 6ver 49 km/h inom zoner dar tillaten hastighet ar 50 km/h.



Utbud och efterfragan

Utbudet och efterfragan av geofencing-baserade system inom trafik
och transport 6kar standigt. Digitalisering av systemet ar pa god vag
och fler férandringar ar pa gang, inte minst pa EU-niva. Férhoppningen
ar att nya regelverk och direktiv ska skydda anvandaren samtidigt
som det 6ppnar upp for datadelning. Detta mojliggor for utveckling av
nya tjanster, som kan bidra till att [dsa nagra av de utmaningar vi star
infor som trafiksdkerhet, optimera anvandandet av det offentliga
rummet, energieffektivisering och minskning av skadliga emissioner.

Vem ska driva pa utvecklingen?

En viktig fraga att stalla sig ar vem det ar som bor driva pa
utvecklingen? Behdver det ske med hjalp av fler regelverk och direktiv
eller ska fokus ligga pa att hitta ratt affarsmodeller? Svaret ligger
troligen nagonstans mitt emellan.

Sverige ar delvis beroende av den utvecklingen som sker
internationellt och i EU, delvis for att fa igenom regelverk och direktiv
men aven for att den svenska marknaden troligen ar for liten for att
ensamt driva pa efterfraigan som ska leda till ett stérre utbud av
geofencing-baserade tjanster.

& https://etsc.eu/reducing-speeding-in-europe-pin-flash-36/

Lat oss exemplifiera: ISA och EU

Fordelarna med lagre hastigheter

Flera studier har visat pa att det finns en korrelation mellan hastighet
och trafiksakerhet. Ju lagre hastighet vi haller pa vagarna desto farre
trafikolyckor och farre omkomna och allvarligt skadade i trafiken®®.
Det finns &ven studier som visar pad andra fordelar med lagre
hastigheter i trafiken exempelvis lagre bullernivaer och i vissa fall
lagre bransleforbrukning.

Atgéarder for att uppna lagre hastighet och tka
hastighetsefterlevnad

Flera stader har forsokt med atgarder sdsom lagre hastighets-
begransningar pa vagarna, exempelvis fler vagar som 6vergatt fran
max 50 km/h till 40 km/h. Dock &r hastighetsefterlevnad fortsatt ett
problem och polisen har begransade resurser for att sékerstalla
efterlevnaden av hastigheten.

Det finns tjanster som erbjuder intelligenta hastighetsstod, ISA, som
ett stod for anvandarna att sakerstilla hastighetsefterlevnad pa
vagarna. Systemen har funnits lange med flera storskaliga tester
under 00-talet men har egentligen inte skalats upp forr&n nu. Delvis
kan detta bero pa att systemen inte varit tillrackligt tillforlitliga.


https://etsc.eu/reducing-speeding-in-europe-pin-flash-36/

Nya EU-regelverk om ISA

Fran och med 2022 galler nytt europeiskt regelverk som stéller krav pa
att alla nya fordonsmodeller och- fordonstyper ska ha ISA-system
samt att samtliga nya fordon fran och med 2024 ska ha ISA-
system?°,%!, Fordonstillverkaren kan valja mellan fyra olika alternativ
for utférande av ISA-systemet, att informera och varna genom:

1. Ljud

2. Vibrationer

3. Variation i kanslighet pa gaspedalen

4. Hastighetskontroll, dar fordonen sjalv kan ingripa.

| samtliga fall har foraren ratt till att overskrida systemet.

De nya regelverken kommer att leda till en storre efterfraga pa ISA-
system i fordonen och storre utbud pa marknaden, &ven genom att
flera tjansteleverantérer kommer att erbjuda eftermonterade system i
aldre modeller. Dock finns det dem som é&r kritiska till de nya
regelverken och anser att de ar alldeles for milda och kommer inte att
uppna den dnskade effekten med hogre hastighetsefterlevnad. | stéllet
foresprakas exempelvis striktare regelverk med krav pa styrning av
hastighet i fordonen. Det ar inte bara politiker som &ar oense utan det
finns aven oenigheter mellan fordonstillverkare och trafikoperatorer.
Exemplet handlar inte bara om hastigheter utan ocksa om vilken grad
av kontroll som foraren ska ha. Denna fraga ar minst sagt intressant
bade for andra typer av forarstodsfunktioner och nar vi pratar om
sjalvkoérande fordon.

20 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R2144&from=SV

Kundefterfragan

Samtidigt kommer det att vara intressant att félja efterfragan for ISA
hos transportkdpare och transportérer. Kommer man néja sig med
informerande och varnande ISA eller kommer fler att vila ha
hastighetsstyrande ISA? Till viss del beror detta pa kostnaden av
tlansten och om det & mdjligt att rédkna hem nyttan med att
implementera ett sddant system. Dessutom ar det viktigt att inkludera
andra aspekter som anvandaracceptans och utbildning for
anvandning av systemet.

Det finns majligheter att upphandla ISA-system men det ar viktigt att
ha med sig att man behé6ver forhalla sig till att upphandlingskraven
inte bor premiera en teknik fére en annan. Daremot kan man stélla
krav pa att systemen ska félja de standarder som finns.

2 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12222-Fordonssakerhet-tekniska-

regler-och-provningsforfaranden-for-stod-till-intelligent-farthallning_sv
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Utbud och efterfragan i Sverige

Det ar i dagslaget oklart hur utbud och efterfraigan av geofencing-
baserade tjanster kommer att se ut i Sverige framdver.

Utbud

Projektet Forskning och Innovationsprogrammet geofencing som
finansieras av Trafikverket utforde en marknadsanalys?? under 2021
for att se vilka geofencing-baserade tjanster som erbjods pa
marknaden eller som eventuellt kan komma att erbjudas inom en snar
framtiden. Fokus var framfor allt pa geofencing-tjanster som erbjods
av fordonstillverkare av latta personbilar, vans, lastbilar och bussar,
samt tredjepartsleverantorer.

Kartlaggningen var inte heltdckande men visade att informativa och
prestationsbaserade geofencing-tjanster ar de vanligaste och dessa
kopplas framst till forvaltning och underhdll av fordonsflottor. Aven
privata personbilar erbjod geofencing-tjanster, bland annat kopplat till
mojligheten for hybridfordon att Gverga till eldrift inom specifika zoner.
Ett fatal buss- och lastbilstillverkare erbjod geofencing-tjanster som
mojliggor hastighetsstyrning av fordonen. Man kunde ocksa se att allt
fler borjar att erbjuda geofencing-baserade tjanster, exempelvis
kopplade till intelligenta hastighetsstod, ISA.

For tjansteleverantorer, som fordonstillverkare, ar det slutligen
efterfragan fran kunder som &r avgérande for vilket utbud som erbjuds.
En uppskalning kan maojliggora for billigare tjanster och till viss del &r

22 https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2021-11/report on _market analysis - geofencing-
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det upp till tjansteleverantdrer att paketera och sélja in de tjanster
som de tror att deras kunder behover. For detta kravs ocksa en
fortsatt utveckling for att hoja kvaliteten i systemet for att
exempelvis sékerstalla att kartdata stammer Overens med
verkligheten och att det finns standarder for kommunikation, data-
och informationsdelning.

Efterfragan

Projektet genomfdorde 2021-2022 &ven en Kkartlaggning av
intressenters behov gallande geofencing i transportsystemet?:,
Intervjuer genomfordes med 40 aktorer i transportsystemet. Manga
av aktorerna var Overens om de stOrre utmaningarna i
transportsystemet som trafiksakerhet, trangsel, emissioner och
transitionen till fossilfria transporter. De flesta var positiva till att
geofencing-baserade tjanster kunde vara en del av lésningen.
Daremot fanns en stor variation éver synen pa vem som ska driva
pa efterfragan och ansvarstagande. Vissa tycker att regelverk och
policy ska stalla krav och séledes driva pa efterfragan. Andra tycker
att transportkdpare ska ta sitt ansvar och krav stalla mot sina egna
transportdrer, medan vissa tyckte att det var transportérernas ansvar
att exempelvis sékerstalla att deras egna forare skulle sakerstalla
hastighetsefterlevnad.

Kartlaggningen visade att geofencing som begrepp uppfattades olika
av olika aktorer. Nagra kande inte till den alls medan andra kopplade
begreppet till en eller flera sarskilda tillampningsfall, exempelvis

25 https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2022-05/assessment-of-stakeholder-needs-regarding-

geofencing-in-the-transport-system.pdf
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styrning av hastighet i fordon. Flera namnde att man var intresserade
av att lara sig mer geofencing. Fa kande till det existerande utbudet av
geofencing-baserade tjanster pa marknaden.

Sammanfattning

Teknikutvecklingen har kommit tillrackligt langt for att kunna erbjuda
geofencing-baserade tjanster av god kvalitet, &ven om det finns flera
delar kvar i systemet att utveckla och forbattra for att kunna skala upp
och effektivisera. Tjansteleverantorer foresprakar standardiserade
I6sningar som gar att skala upp, inte bara i Sverige utan garna i storre
marknader som exempelvis i EU. Utbudet &r ocksa beroende av
efterfraigan och det finns flera geofencing-baserade tjanster som
har potential att vara en del av de framtida I6sningar som behévs for
att lésa nagra av de utmaningar som finns inom trafik- och
transportsystemet.

Efterfragan beror pa flera faktorer och det finns exempel pa nya
regelverk och direktiv, som ISA pa EU-niva, som kommer att driva pa
efterfraigan av geofencing-baserade tjanster. Samtidigt har aven
vaghallare, transportkbpare, transportérer och andra aktorer i
ekosystemet ett ansvar och en mojlighet att driva pa exempelvis
genom upphandling, inkdp och frivilliga samarbeten. Systemen ska i
forsta hand fungera som ett stod for slutanvandarna men ocksa ge
mojlighet for behovsagare att kunna effektivisera systemet och fa
battre kontroll 6ver transporter, trafiken och den offentliga miljon for att
kunna lésa de utmaningar som samhallet star infor.

Slutligen finns ett behov av att fortydliga och sprida information om
begreppet geofencing, bérja samtala och testa tekniken for att se dess

potential och hur den kan nyttjas pa basta satt. Dessutom behover
man prata om digitaliseringens mojligheter och transitionen till
informations- och datadrivna system och beslutsfattning, om
intelligenta transportsystem och hur smarta sensorer, férarstod etc.
kan bidra till framtidens hallbara trafik-och transportsystem.
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