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Transport-, Bygnings- og Boligudvalget har i brev af 31. januar 2019 stillet mig
folgende sporgsmél (TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare.

Spergsmal nr. 376:

Ministeren bedes kommentere henvendelsen af 22. januar 2019 samt materiale
fra foretraede 31. januar 2019 vedrerende projektet "Traffic Conductor”, jf. TRU
alm. del — bilag.

Svar:

Jeg har forelagt materialet om "Traffic Conductor” for Vejdirektoratet, der be-
meerker folgende:

"Traffic Conducter” beskrives som et system, der kan etablere datakommunika-
tion mellem biler og infrastruktur ved, at der implementeres en sakaldt OBU
(On Board Unit) i alle biler i Danmark. OBU’en vil konstant (hvert sekund)
sende information om keretgjets identitet og position til et centralt system, der
pa baggrund af disse informationer kan udarbejde anbefalinger til den enkelte
bilist og sende disse anbefalinger til relevante karetgjer via OBU-enhederne.

Systemer, der giver lobende information om de enkelte koretgjers position (re-
altidslogning) og muligheden for at malrette kommunikation til keretgjer base-
ret pa deres position og kereretning, vil, som det ogsa beskrives i oplegget fra
Traffic Conductor, give en reekke muligheder. Karetgjer kan f.eks. advares om,
at et udrykningskeretgj neermer sig, og grundlaget for planlaegning af ny infra-
struktur, trafikanalyser og trafikledelse kan forbedres (f.eks. muligheder for at
opdage og reagere pa begyndende ka-dannelse).

Vejdirektoratet arbejder i dag indirekte med disse ting ved hjelp af kommuni-
kationskanaler som radio, egne apps og dbne data (der gor det muligt for 3.
part at give rutevejledning pa baggrund af Vejdirektoratets data). Hertil kom-
mer brug af positionsdata fra en anonymiseret stikprove af keretgjer (flideda-
ta) til lebende at folge trafiksituationen pa vejene. En storre udbredelse af real-
tidslogning og en mulighed for at méalrette kommunikation til keretgjerne ma
dog generelt forventes at vaere en opgave, der ligger i regi af vejmyndighederne
i forhold til at udvikle og anvende trafikledelse. Principperne i “Traffic Conduc-
tor” falder ind under det begreb, der i fagkredse kaldes C-ITS systemer (Coope-
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rative Intelligent Transport Systems), og for hvilke der igennem en arrackke har Side 2/3
vaeret en omfattende udvikling i Europa, bade pa det tekniske og regulative
omrade.

Vejdirektoratet deltager i EU's arbejde pa omradet, bade inden for CEN (Euro-
pean Committee for Standardization) og europaiske grupper og projekter som
f.eks. NordicWay og NEXT ITS. Det overordnede formaél er at sikre sammen-
heng i tilgangen til teknologi og kommunikationsprotokoller, sa der kan kores
pa tvaers af Europa med de samme muligheder for at kommunikere med vej-
sideudstyr/vejmyndigheder og andre karetajer pa vejen.

De centrale principper og mal fra det falles europaiske arbejde er:

e At der sikres kontinuitet i tjenesterne, dvs. tilgeengeligheden af C-ITS-
tjenester i hele EU for slutbrugerne. Dette skennes at veere den vigtigste
faktor for hurtig indferelse af C-ITS i Europa, og systemer ber derfor
baseres pa felles standarder og dataprofiler, der sikrer, at der kan etab-
leres datakommunikation mellem forskellige systemer pa tveers af pro-
ducenter og landegraenser.

e Atdata, der udsendes af C-ITS fra koretgjer, skal betragtes som per-
sonoplysninger, da de vil vedrere en identificeret eller identificerbar fy-
sisk person. Indferelsen af C-ITS kreever derfor overholdelse af den
gaeldende lovgivning om databeskyttelse.

Det beskrevne "Traffic Conductor” system har sammenfald med mange af de
grundlaeggende ideer og formal, der ligger bag det arbejde, der sker pa EU-
niveau.

Et dansk “Traffic Conductor” system kan dog vaere problematisk, nar det kom-
mer til at sikre teknisk kompatibilitet med andre systemer. Ifolge beskrivelsen
af Traffic Conductor vil der vaere tale om et lukket proprieter patentbeskyttet
system, hvilket kan umuliggere dataudveksling med andre europziske syste-
mer og keretgjer fra andre lande.

Da "Traffic Conductor” systemet ogsa indebarer, at keretgjerne konstant afgi-
ver et positionssignal og logges i realtid, betyder det, at der indsamles person-
data og dermed, at databeskyttelsesforordningen savel som databeskyttelses-
loven skal overholdes. Der er i oplaegget om "Traffic Conductor” ikke redegjort
for, hvordan de persondataretlige regler overholdes.

I oplaegget om "Traffic Conductor” angives flere forméal med systemet herunder
at det kan booste samkersel baseret pa, at borgerne far adgang til at se, hvor
mange, der korer fra x-by til y-by morgen og aften som et grundlag for at ar-
rangere samkarsel. Det kan dog vaere vanskeligt at opna en tilstreekkelig ano-
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nymisering af data, idet lokationsdata indeholder information om start og slut- Side 3/3
punkter for ture, og personer kan identificeres i henhold til konkrete adresser.

Derudover kan det oplyses, at EU i 2015 har vedtaget forordning 2015/758 om
typegodkendelseskrav for indfarelse af et karetgjsmonteret eCall-system og en
ny forordning om typegodkendelse og markedsovervagning far virkning fra
2020. Det betyder, at alle nye personbiler i dag allerede har et eCall system. Det
giver mulighed for at alarmere 112 ved tryk pa en knap, som sa oplyser bilens
ngjagtige position til redningscentralen. Det fremgar tydeligt af forordningen
(2015/758) og af preampelbetragtningerne, at sadanne overvagningssystemer
skal overholde databeskyttelsesreglerne.

I forhold til omkostninger ma etablering af et system til realtidslogning af kere-
tgjer pa det danske vejnet forventes at medfere betydelige udgifter til udvikling,
indkeb af hardware, montering af OBU’er, validering, behandling og opbeva-
ring af data, administration af systemet, samt kontrol af udstyret i den enkelte
koretajer.”

Med venlig hilsen

A

Ole Birk Olesen



