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STRATEGIEN
OPPSUMMERT

Utvikling innen kunstig intelligens, digital kommunikasjon og Automatisert veitransport
sensorikk muliggjer stadig mer automatiserte funksjoner i kjgretgy- ma3 innrettes mot 8 n3

ene som gir god fgrerstgtte. Utviklingen vil ga trinnvis og pa sikt vil T .
kigretpyene bli fullt automatisert. | tillegg til & gi gkt trafikksikkerhet, regjeringens mal for transport-
er det forventet at automatiserte kjpretpy vil gke verdien av vei- omradet ved hje/p av gode
transport i samfunnet gjennom & tilby mobilitet til flere og til nye
grupper i samfunnet, og en mer effektiv utnyttelse av kapasiteten
i transportsystemet. Inntil kjgretgyparken blir helautomatisert tjenester og sektorovergripende
venter en lang periode der kjgretgy med og uten sjafgr skal ferdes samarbeid.

sammen i trafikken.

rammebetingelser, offentlige

Fremkommelighet er viktig for konkurranseevnen til naeringslivet
bade i byene og distriktene. Innretning mot delte automatiserte
kjipretgy, ogsa til nyttetransport, vil bidra til bedre utnyttelse

av ressursene. Det vil veere forskjeller i hvordan potensialet av
automatisert veitransport tas ut i og utenfor byene vare, seerlig
for persontransport. Automatisert veitransport er forventet 8 gke
befolkningens bevegelsesfrihet, men det ma tilbys gode tjenester
som ikke gér pa bekostning av andre viktige samfunnsmail.

Det er usikkerhet knyttet til den faktiske utviklingen av automatisert
veitransport, og hvilke utfordringer og muligheter som vil dukke
opp underveis. Nasjonal strategi for automatisert veitransport har
til hensikt & stake ut den langsiktige kursen, peke pa omrader der
det er behov for politiske avklaringer, og skal fungere som underlag
for handling og skonomiske prioriteringer. Det er avgjgrende med
godt samarbeid mellom offentlige myndigheter, naeringslivet,
akademia og andre interessenter. Hvis aktgrer med ulike roller

og ekspertise samarbeider, vil det bli enklere & unnga negative
konsekvenser av automatisert veitransport og oppna nytte, bade
for samfunnet og den enkelte.

Pa sikt vil det matte gjgres vurderinger ut over veitransporten av
nytte og kostnader av ulike ambisjonsnivé og forholdet til andre
modaliteter. Veimyndighetene og andre myndigheter mé etablere
ngdvendige mekanismer for & handtere usikkerhet og verdivalg.
Innfasing av automatisering og bruk av data og kunstig intelligens
ma innrettes for raskere & né regjeringens mal for transport-
systemet. Strategien understgtter Nasjonal transportplan og

FNs beaerekraftsmal.
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STRATEGIEN OPPSUMMERT

Prinsipper for automatisert veitransport

Rammebetingelser

Myndighetene ma veere i forkant og
sgrge for gode rammebetingelser for
automatisert veitransport.

Anbefalinger

Deltakelse i internasjonalt
standardiseringsarbeid

Avklare roller og oppgaver
Robust digital grunnmur
Sikker datautveksling
Regelverk for trafikksikker bruk

Fra pilotering til skalering

Offentlige tjenester

Det ma utvikles offentlige tjenester
som utnytter potensialet i auto-
matisert veitransport.

Anbefalinger

@ Det grgnne skiftet som ramme
@ Nyttetransport

@ Ulike tjenester for
persontransport i by og land

\ 4

Sektorovergripende
samarbeid

Automatisert veitransport ma hand-
teres gjennom sektorovergripende
samarbeid, med veimyndighetene i
fogrersetet.

Anbefalinger

€ Samordning

@ Kompetanseutvikling og samspills-

kompetanse
@ Samfunnssikkerhet og beredskap

¥ Kunstig intelligens og etikk
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Ansvarlig innfgring av
automatisert veitransport

Det er store visjoner for digitalisering og automatisering i samfunnet generelt.?
Teknologiutviklingen anses som ngdvendig for & opprettholde nivéet pa offentlige
tjenester, blant annet som fglge av den stadig gkende andelen eldre. For veitransport
knytter forventningene til teknologien seg spesielt til gkt trafikksikkerhet, bedre
utnyttelse av veikapasiteten og styrke til grgnn omstilling. Automatiseringen vil
0gsa kunne gi trafikantgrupper som i dag har darlig tilgang til mobilitet et bedre
tilbud. Tiden er moden for en avklaring av hvordan Norge skal forholde seg til den
teknologiske utviklingen pé transportomradet, og hva som ma til for & utnytte
automatisering til & oppna nytte i en norsk kontekst.? Valgene vil pavirke muligheten
til & hente ut nytte innen sikkerhet, baerekraft, fremkommelighet og verdiskaping.

En nasjonal strategi for automatisert veitransport skal avklare Norges ambisjons-
niva, peke ut retning og bidra til & sikre felles innsats. Perspektivet i strategien er
derfor langt og viser behovet for & Ipfte blikket. Samtidig skal strategien tydeliggjgre
ngdvendigheten av bevisst og malrettet handling allerede na, og veere et grunnlag
for finansiering.

Strategien har et perspektiv frem mot 2050. Dette for & knytte an til trendanalyser
for transportsektoren.*® Det er ikke mulig 8 lage en detaljert plan for automatisert
veitransport sd langt fram i tid som 2050, men Norge ma ha en realistisk strategi
som etablerer grunnlaget for samspill, kompetanseutvikling og prioriteringer.
Teknologisk utvikling er uforutsigbar, og b&de utfordringer og muligheter vil dukke
opp underveis. Strategien skal legge forholdene til rette for en innfgring som bidrar
til & na etablerte samfunnsmal, gjennom enighet om retningen og mekanismer for
& handtere uforutsette hendelser.

Strategien foreslar tre prinsipper for innfgringen av automatisert veitransport i
Norge. Hvert av prinsippene detaljeres i anbefalinger som er ment & hjelpe aktgrene
& handle bevisst og samlet. En ansvarlig innfgring forutsetter en jevn dialog mellom
aktgrene om veivalg underveis, og hvilke handlinger som tar utviklingen i riktig
retning.

NORGE TRENGER EN STRATEGI
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Strategien bygger pa
Nasjonal transportplan

Det er en forutsetning at innfgringen av automatisert veitransport gjgres

pa en mate som bygger opp under Nasjonal transportplan (NTP).°

NTP 2025-2036 legges fram varen 2024, og her gir Samferdsels-
departementet overordnede fgringer for sektoren for de neste 10 arene.
Innevaerende NTP for perioden 2022 — 2033 har fem transportpolitiske mal;
Mer for pengene, Effektiv bruk av ny teknologi, Bidra til oppfyllelse av Norges
klima- og miljgmal, Nullvisjon for drepte og hardt skadde og Enklere reise-
hverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet. Automatisert veitransport
forventes & kunne gi bidrag pa flere mater for & na disse malene, men
dersom ngdvendige avklaringer ikke tas, kan Norge ga glipp av muligheten til
a sette premissene for innfgringen.

Samfunnsmal og verdier utover samferdsel ma ogsa ivaretas, som FNs
baerekraftsmal, samfunnssikkerhet og beredskap, internasjonale forpliktelser
og andre nasjonale strategier for relevante omrader. Parisavtalens klima-
forpliktelser medfgrer behov for omstilling p& mobilitetsomradet, og det er
ikke akseptabelt & planlegge for en innfgring av automatisert veitransport
som ikke bidrar til betydelige utslippskutt pa transportomradet.

Denne strategiens prinsipper og anbefalinger har til hensikt & legge forhol-
dene til rette for en forsvarlig innfgring for veitransporten. Pa sikt vil det
matte gjgres vurderinger av forholdet til andre modaliteter og den totale
forflytningen av personer og gods med automatisert transport. Arbeidet med
innfgring av automatisering innen samferdsel kan heller ikke sees isolert fra
den mer generelle automatiseringen og digitaliseringen av samfunnet.

En naturlig oppfelging av denne strategien vil vaere en nytte-kostnadsanalyse
av investeringer, som drgfter bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser
og usikkerheter. Hvilke investeringer er det fornuftig & gjgre — og i tilfelle nar?

NORGE TRENGER EN STRATEGI
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Teknologien gir muligheter

En av hovedbegrunnelsene for en innfgring av automatisert veitransport er gkt
trafikksikkerhet. Nullvisjonen for drepte og hardt skadde i trafikken er fundamen-
talt for Norge, og det antas at 90% av alle slike ulykker skyldes fgrerfeil. Automa-
tisering kan utnyttes for & optimalisere transportsystemet. En «smartere» bruk
av kapasiteten i veinettet vil gi mer forutsigbar fremkommelighet og gke verdien
veitransporten gir til samfunnet. En mer effektiv utnyttelse av ressursene kan
bidra til grenn omstilling av transportsystemet.

Det er seerlig tre teknologiske utviklingslgp som vil pavirke fremtidens transporter
(se vedlegg 3). Disse er elektrifisering, samhandlende transportsystemer og
automatisering.” Automatisert veitransport ma ogsa ses i sammenheng med
andre teknologiske trender, som digitalisering og kunstig intelligens. Andre
trender i samfunnet vil pavirke utviklingen av transportsystemet og innfgringen
av automatisert veitransport, kanskje spesielt framveksten av delingsgkonomi.

P4 sikt ser mange for seg at den teknologiske utviklingen pa dette omradet

vil kunne fgre til en gjennomgripende transformasjon av transportsystemet.
Automatiserte funksjoner i kjgretgyene vil innfases gradvis og er en pagaende
prosess. Veitransportens fortrinn skal gjennom prosessen underbygges og
styrkes, og veitransportsystemet skal fortsette & veere robust, skalerbart og
kapasitetssterkt.

Automatisert veitransport gjelder all mobilitet pa vei. Det omfatter persontrans-

port i form av privatbilisme og ulike former for delt transport (inkludert kollektiv),

godstransport og varelevering, nyttetransport, samt andre mobilitetstjenester.

Det er store forventninger til at automatisert veitransport vil gi nytte pa flere ]
omrader (se vedlegg 1). | byomrader mener man at automatisert veitransport /
kan veere med & Igse urbane utfordringer knyttet til framkommelighet, forurens- o /
ning og mobilitet. Utenfor byene vil automatisering kunne gi innbyggerne bedre
transporttjenester og en mobilitet som ikke finnes i dag. Det er ogsa forventnin- )
ger til at automatisert veitransport vil bidra til & Igse utfordringen med mangel /
pa yrkessjafgrer. Ny teknologi gir muligheter for verdiskaping, naeringsutvikling /
og innovasjon innen nye omrader og det er rom for & oppné effekter som ikke er /
kjente i dag. J/

, i
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Teknologien er et virkemiddel

Mye av nytten man forventer fra automatisering kan ogsa oppnés ved hjelp av
andre virkemidler. Det ma gjgres en helhetsvurdering av hele spekteret av tilgjen-
gelige virkemidler, for eksempel soneregulering og elektrifisering, og hvordan

de best kan benyttes sammen for & nd de transportpolitiske malene. Norske
myndigheter ma ta stilling til hva de vil oppnd med automatisert veitransport og
hvor dette er rett virkemiddel for & oppna gevinster i en norsk kontekst.

Internasjonalt gar utviklingen mot automatisering, og Norge vil veere tjent med &
legge til rette for at de kjgretayene som er mest trafikksikre og miljgvennlige kan
benyttes pa norske veier. Dersom kjgretgyprodusentene satser pa automatiserte
funksjoner, vil det derfor ha mange fordeler om disse kan benyttes i Norge.

Utviklingen foregar i stor grad hos kjgretgyindustrien og internasjonale tek-
nologiselskaper. De kommersielle aktgrene bruker i dag store ressurser pa
datainnsamling, prosessering og forvaltning av proprietaere systemer. Det ma
utvikles standardiserte Igsninger som fungerer uavhengig av leverandgrer og
landegrenser.

Det er lettere & beskrive gevinstene man gnsker 8 oppna ved bruk av ny teknologi
enn de utilsiktede negative konsekvensene. Det ma etableres mekanismer som
tar risiko og usikkerhet pa alvor, og som ogsa tar hgyde for endringer i forhold
som klima og geopolitikk. Dessuten ma utrullingen av automatisert veitransport
bygge pa en god forstéelse av maskinleering og sosial tilpasning til ny teknologi.

En utfordring det er vanskelig & vite rekkevidden av er faren for en gkning i
«ungdvendig» transport fordi reisekostnaden oppleves som lav, og de som ikke
selv kan kjgre lettere vil kunne benytte privatbil. En annen utfordring er redusert
samfunnssikkerhet og beredskap som fglge av avhengigheten av avanserte
digitale systemer og kunstig intelligens.

Far kjgretgyparken er helautomatisert, kommer en lang periode med blandet
trafikk, der kjgretgy med sjafgr og automatiserte kjgretgy skal virke i samspill.
Automatisert veitransport kan bidra til & na transportpolitiske mél fgr bilparken
er helautomatisert, men samtidig vil det veere en rekke utfordringer nettopp fordi
interaksjonen mellom kjgretgy med ulikt automatiseringsnivé vil veere vanskelig.

\ HVA KAN NORGE OPPNA MED AUTOMATISERT VEITRANSPORT?
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Rammebetingelser

Gode mobilitets- og transportlgsninger legger grunnlag for syssel- Ved a ta en aktiv rolle for

setting i st@rre bo- og arbeidsmarkedsregioner. God infrastruktur ti/rette/egging far veimynd/'g—
knytter landet sammen, og Norge til resten av Europa. Slik har et )
automatisert veitransportsystem potensiale til 4 skape verdier.® hetene et stgrre handlingsrom

for effektiv trafikkregulering og
For at teknologien i kjgretgyene skal kunne tas i bruk ogsa her traf/kkstyring.
i Norge, ma det pa plass noen rammebetingelser. Det krever
endringer i regelverket, avklaringer av hvordan norske aktgrer skal
fordele roller og ansvar for & handtere nye forhold som teknologien
introduserer, samt forsterkning av fysisk og digital infrastruktur.
Enkelte av disse rammebetingelsene er helt grunnleggende,
0g ma etableres uavhengig av hva Norge gnsker & oppna med
automatisert veitransport. Andre rammebetingelser vil avhenge
av ambisjonsnivaet. Hayere grad av tilrettelegging ved etablering
av rammebetingelser vil bidra til trafikksikkerhet, datasikkerhet
og samfunnssikkerhet og verdiskaping. Forholdene ligger til rette
for at Norge kan veere blant de landene som er i tet, men skal ikke
drive utviklingen av helt nye systemer med hg@y kostnad og uavklart
nytte og internasjonal utbredelse.

Gode rammebetingelser vil bidra til at Norge blir et attraktivt
marked pé vare egne premisser. Norge har tradisjon for en aktiv
myndighetsrolle, proaktiv regulering og et godt samarbeid mellom
offentlige og private aktgrer.

Med automatisert veitransport vil kravene til den fysiske vei-
infrastrukturen endre seg. Hvilke krav som blir gjeldende, kan
myndighetene bade pavirke og beslutte. Dette vil kreve sektor-
overgripende avklaringer. Veitransportsystemet skal fortsatt kunne
handtere en kjgretgypark med flere millioner kjgretgyer med ulike
teknologinivaer og kapabiliteter i tillegg til ikke-motorisert mobilitet.
Det bygges forholdsvis lite ny vei i Norge per ar, og dersom stgrre
deler av veinettet skal oppgraderes med tanke pa automatisert
kjgring vil dette medfgre betydelige kostnader over tid, samt ha
negative konsekvenser for klima og miljg.

Prinsipp
Myndighetene ma veere i forkant og sgrge for ngdvendige
rammebetingelser for automatisert veitransport.

FOTO: Jarle \Naeh{gr / Statens vegvesen GRAFIKK: Per Hgj
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Deltagelse i internasjonalt
standardiseringsarbeid

Transportsystemet gar pa tvers av landegrenser. Viktig regelverks-
og standardiseringsarbeid foregdr i internasjonale fora og pa
europeisk niva. Det er likevel vesentlig at Norge deltar aktivt pa de
arenaene der premissene settes, for & ha oversikt og kunne vaere
med pa & pavirke utviklingen der det er aktuelt. Fordi Norge pa
noen omrader skiller seg fra andre europeiske land, er det viktig

a spille inn forhold som gjelder oss saerskilt, slik at teknologien
dekker vare behov og sikrer norsk konkurransekraft. Selv om Norge
i mye fglger internasjonalt og europeisk lovverk og standarder

er det ngdvendig & bygge opp teknisk og juridisk kompetanse
nasjonalt for & utnytte mulighetene og forsta begrensningene i
den overnasjonale reguleringen.

Avklare roller og oppgaver

Det er viktig at ansvar ikke faller mellom stoler. Aktgrer ma ikke
oppleve at de ikke kan utfgre oppgavene sine fordi de venter pa
leveranser som andre har ansvar for. Det ma veere tydelig hvem
som har ansvar for oppgaver pa omrader som hayopplgselige kart
(HD-kart), kommunikasjon og dekningsgrad, krav til infrastruktur,
samt datadeling og datahandtering mellom private og offentlige
aktgrer. Det ma avklares hvem som har eierskap til data samlet inn
pa det offentlige veinettet. Automatisert veitransport stiller krav til
felles regler og retningslinjer som tilrettelegger for kommunikasjon
mellom transportmidler og sentraliserte forvaltningslgsninger for
a sikre korrekt og trygg navigering. Det ma utvikles standardiserte
I@sninger som fungerer uavhengig av leverandgrer og landegrenser.

Det ma avklares om det er behov for en sentralisering av ansvar
som fglge av digitalisering innen samferdselssektoren for & ivareta
sikkerhet og beredskap i et automatisert transportsystem, og det
ma avklares hvilke oppgaver som hgrer til i de ulike forvaltnings-
nivaene.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Anbefaling

Norge mé viderefgre og forsterke
innsatsen pa den aktive deltakelsen

i internasjonalt regelverks- og stan-
dardiseringsarbeid slik at teknologien
dekker vare behov og at vi sikrer
konkurransekraften i norsk industri.

Anbefaling

Roller og ansvar for oppgaver som
legger grunnlaget for automatisert
veitransport ma avklares.

15
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Robust digital grunnmur

De automatiserte kjgretgyene vil ha behov for en robust digital
grunnmur; et oppdatert statisk og dynamisk datagrunnlag, og en
digital infrastruktur for utveksling av data og kommunikasjon.
Kjgretpyene vil veere avhengig av palitelige kommunikasjons-
I@sninger og palitelig posisjonering. Det finnes et godt grunnlag
som det kan bygges videre pa i Nasjonal vegdatabank, gjennom
datastandarden DATEX I, Felles Kartdatabase og Nasjonal
detaljert hgydemodell, samt infrastrukturen knyttet til GeoNorge.
no og det nasjonale tilgangspunktet Transportportal.no. Dersom
geografisk avgrensing (geofencing) skal brukes som ramme for
myndighetenes regulering er posisjonering og det digitale kart-
grunnlaget en forutsetning.

Sikker datautveksling

Dagens kjgretgy og trafikksystemer skaper stadig mer data,

0g mye av nytten avhenger av tilgang til og bruk av data.

En rekke forhold knyttet til datadeling og dataflyt pa transport-
omradet reguleres pa europeisk niva gjennom ITS-direktivet med
underliggende forordninger, som for eksempel RTTI-forordningen

om sanntidsdata (Real-time Traffic Information). Det er avgjgrende

med sterke sikkerhetstiltak for & beskytte mot uautorisert tilgang

og mulige forstyrrelser i det samvirkende og oppkoblede transport-

systemet. Sikkerheten i systemene maé ivaretas bade i kjgretgyene
og i infrastrukturen.

Personvern og datasikkerhet ma bygges inn i systemene. Det er
viktig at ansvarsforholdene avklares juridisk og praktisk. Hgyere
grad av tilrettelegging fra myndighetenes side vil gi bedre forutset-

ninger for & handtere sikkerhetsutfordringer som nedetid, brudd og

konsekvenser av ugnskede hendelser. Nasjonal vegdatabank er et
naturlig nav i dataflyten, og utviklingen av vegtrafikksentralene blir
viktig. Statens vegvesen samarbeider allerede internasjonalt om
elektroniske trafikkregler og sikkerhet i samvirkende systemer.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Anbefaling

Aktuelle etater ma sgrge for ngd-
vendige avklaringer for en robust
digital grunnmur, blant annet med
fokus pa kartgrunnlag og posisjons-
bestemmelser.

Anbefaling

Norske myndigheter bgr ta ansvar for
ngdvendig dataflyt og legge til rette
for datadeling med god kvalitet som
ivaretar sikkerheten i et automatisert
veitransportsystem.
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Regelverk for trafikksikker bruk

Det er en forutsetning at teknologien skal bidra til feerre drepte og
hardt skadde i trafikken. Norge har et godt utgangspunkt med god
trafikksikkerhet, og dette stiller sveert hgye krav til bruk av tekno-
logien pad norske veier. Likevel er det urealistisk med krav om
fraveer av hendelser.

| distriktene vil ujevn standard pa bade fysisk og digital infrastruk-
tur skape utfordringer for blant annet veioppmerking, kjgretgyenes
prosedyrer for kontrollert stopp og samhandling mellom kjgretgy
og myke trafikanter. | byomrader vil sma automatiserte nytte-
kipretgy kunne skape utfordringer for myke trafikanter pa fortau
og andre arealer. Her vil virkemidler som lokale forskrifter og
dynamisk regulering av gategrunn kunne veere en del av Igsningen.
Bade i byer og distrikt vil nye trusler, som systemsvikt, ondsinnede
handlinger og naturhendelser, utfordre trafikksikkerheten.

Innenfor regulering er det flere omrader som myndighetene ma se
nytt pa. Blant annet er fgreroppleering en viktig oppgave for veimyn-
dighetene der automatisering vil gi nye behov. Fgreropplaering ma
tilrettelegges for & tilpasse og ivareta nye forhold som faglger av et
automatisert veitransportsystem.

Allerede i en tidlig fase vil imidlertid mer bruk av automatiserte
fgrersystemer gi lavere oppmerksomhet hos fgrer og redusert
kipreerfaring. Det vil i en lang periode veere et blandet trafikkbilde
med kjgretgy pa ulikt automatiseringsniva, fgr fererrollen utfases.
Endring i trafikantadferd mé ivaretas i trafikkopplaeringen.

Fra pilotering til skalering

Det forventes at nyttekjgretgy med automatiserte funksjoner eller
uten fgrer vil kunne gi store kostnadsbesparelser og stor nytte.
Det er viktig & skaffe erfaring. Kjgretgy som benyttes til vare-
levering, veivedlikehold, renovasjon og annet arbeid langs vei kan
benyttes innenfor tydelig definerte rammer. Gjennom innovative
offentlige anskaffelser og utvikling av l@sninger vil myndighetene
kunne ta i bruk og dra nytte av automatiserte kjgretgy for spesi-
fikke oppgaver som vil bidra til leering og kompetanseutvikling.
Det er viktig at offentlige aktgrer er kompetente innkjgpere, og kan
veere med & redusere risiko for naeringslivet i & utvikle gnskede
I@sninger. Det ma legges til rette for norsk naeringsutvikling som
understgtter automatisert veitransport.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Anbefaling

Norge ber tidlig ha utviklet et opp-
datert regelverk for trafikkoppleering
tilpasset for et automatisert veitrans-
portsystem.

Anbefaling

Norge ma tidlig ga fra pilot til skalering
av nyttekjoretgy for & skaffe erfaringer
med teknologien i st@rre skala.
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Offentlige tjenester

For myndighetene er ny teknologi et virkemiddel for & nd samfunns-
mal pd en mer effektiv mate. God tilrettelegging og offentlige
tjenester som utnytter potensialet i automatisert veitransport vil
kunne hjelpe Norge med & Igse en del utfordringer og na transport-
politiske mal.

Norske myndigheter kan i stgrre eller mindre grad utvikle tjenester
0g gi insentiver for a innrette bruken mot visse typer kjgretgy eller
bruk i bestemte omrader, som et virkemiddel for & oppna nytte og
etablerte mal pa transportomradet. Private aktgrer kan f& stgrre
eller mindre rom for & utvikle forretningsmodeller for tilgang til

og bruk av automatiserte kjgretgy. Her ma Norge finne den rette
balansen, men det kan veere spesielt behov for offentlig tjeneste-
utvikling for & sikre sosiale og miljgmessige baerekraftsmal.

Prinsipp
Det ma utvikles offentlige tjenester som utnytter potensialet
i automatisert veitransport.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Norske myndigheter ma bruke
automatisert veitransport som
et virkemiddel for a na mal

0g oppna nytte.

FOTO: Jarle Weel /S n GRAFIKK: Per Hgj
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Det grgnne skiftet som ramme

For at Norge skal bli et lavutslippsland innen 2050 ma ogsa
transportsektoren omstilles slik at vekst og utvikling skjer innenfor
naturens télegrenser.® Dette kan innebaere en gradvis innfgring, og
a prioritere langsiktige gevinster over kortsiktige.’® En mulighet for
a hindre gkt transport kan veaere & innrette bruken av automatiserte
kipretgy mot & gjelde konkrete veier eller bestemte veiklasser, pa
samme mate som dagens veitrafikklovgivning allerede regulerer
bruken av enkelte kjgretgyklasser.

EUs mobilitetsstrategi er tydelig pa at automatisert veitransport og
annen teknologi pa transportomradet ma brukes for & styre sekto-
ren i en mer baerekraftig retning. EUs rammeverk for bymobilitet™
konkretiserer virkemidler for a Igse utfordringer i byene.

Nyttetransport

Nyttetransport omfatter alt fra godstransport og varelevering, til
renovasjon og vedlikehold av vei. Forutsigbar fremkommelighet

er viktig for konkurranseevnen til neeringslivet bade i byene og i
distriktene. Automatiserte kjgretgy kan bidra til at godstransport og
varelevering kan opprettholdes i en framtidig situasjon med gkende
sjafgrmangel. For kjgretgyene er helautomatisert kan vei-
transporten gjgres mer effektiv og med lavere tidskostnader
dersom hviletid kan gjennomfgres pa strekninger hvor kjgretgyet
kjgrer automatisert. Kjgretgyene kan bruke veinettet pé tider av
dggnet med lav belastning. Dette kan gi redusert transporttid og
bedre utnyttelse av kjgretgyparken og infrastrukturen.

Disse nye mulighetene for & utnytte kjgretgy og infrastrukturen vil
kunne medfgre gkt transport fordi turer uten sjafgr koster mindre,
og terskelen synker for & ta i bruk flere kjgretgy. Det ma jobbes
med tilrettelegging og insentiver for forretningsmodeller som
utvikler automatisert nyttetransport i gnsket retning. Innretning
mot delte automatiserte kjgretpy ogsé innenfor nyttetransport

vil bidra til bedre utnyttelse av ressursene. For godstransport og
varelevering vil delte Igsninger medfgre behov for investeringer
og tilrettelegging for omlasting og samlasting.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Anbefaling

Det grgnne skiftet i transportsektoren
setter rammene for innfgringen av
automatisert veitransport.

Anbefaling

Norske myndigheter bgr tilrettelegge
for forretningsmodeller som utvikler
bruken av automatiserte nyttekjgretgy
i nsket retning, herunder effektivi-
sering av godstransporten.
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Ulike tjenester for
persontransport i by og land

Automatisert veitransport vil kunne bidra med ulike tjenester i byer
og i distriktene. | distriktene er befolkningen mer avhengige av

bil og faren for & oppleve transportfattigdom er hgyere.’? Tranport-
fattigdom kan ha flere arsaker, blant annet mangel pé transport-
tilbud, gkonomiske forhold eller at man av ulike &rsaker ikke kan
bruke bil. Det er en forventning om at automatisert veitransport vil
medfgre et lavere behov for bemanning og en lavere kostnad per
produserte kjgretgykilometer. Dette vil muliggjgre et stgrre tilbud til
flere. Tjenester basert pd automatiserte kjgretgy kan ogsa utnyttes
for & styrke transporttilbudet gjennom fleksible tilbringertjenester
til kollektivtransport. Dette vil gi personer som i dag ikke kan
benytte personbil bedre tilgang til kollektivsystemet.

| byomradene skal nullvekstmalet motvirke de negative fglgene av
byvekst og gkt behov for mobilitet. Automatisert veitransport vil i
seg selv kunne gi «ungdvendig» kjgring.’®'* For & nd klimamalene
uten & legge ungdige begrensinger pa befolkningens mobilitet ma
det derfor satses enda sterkere pa gode alternativer til privatbil i
byene. Det mé utvikles offentlige tjenester med god tilgjengelighet
innrettet mot deling. Det ma legges til rette for at trafikantene kan
benytte seg av det kjgretgyet som er best tilpasset reisen, ved at
det er tilgjengelig en kombinasjon av ulike sma elektriske kjgretgy
0g sammensatte reisekjeder. Samtidig kan grep som etablering av
lav- og nullutslippssoner, byvekstavtaler, veiprising, parkerings-
reguleringer, prediksjoner, digitale gjerder og trafikkstyring utnyttes
for & oppna nullvekst i persontransporten.

Gjennom & utnytte samarbeidet mellom offentlig og privat sektor
kan det utvikles tjenester innrettet mot deling. Det er likevel viktig
& anerkjenne at det er utfordringer med delingslgsninger knyttet til
forhold som motvilje i befolkningen, opplevd utrygghet og digital
utenforskap. Mobilitetslgsninger som forutsetter deling kan ogsa gi
begrenset nytte for grupper med saerskilte behov, og i noen tilfeller
ga pa bekostning av individuell bevegelsesfrihet. For & avhjelpe
dette og sikre sosial beerekraft, kan nye tilbud tilrettelegges
saerskilt for enkelte grupper.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Anbefaling

Norske myndigheter bgr legge til rette
for & utnytte automatiserte tjenester
malrettet for & bedre transporttilbudet
i distriktene.

Anbefaling

Norske myndigheter bgr gi insentiver
for deling av automatiserte kjgretgy
gjennom for eksempel byvekst-
avtalene.
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Sektorovergripende
samarbeid

Myndighetene forbereder seg for automatisert veitransport
innenfor rammene av tradisjonell organisering og eksisterende
prioriteringer. For & veere rigget til & adressere de nye mulighetene
og utfordringene som oppstar er det imidlertid behov for & etablere
beslutningssystemer og mekanismer egnet for & handtere potensi-
alet i denne teknologien. En innfgring av automatisert veitransport
vil kunne gjgre det ngdvendig bdde med en helhetlig omstilling av
transportsystemet og sektorovergripende tiltak, for ivaretakelse av
blant annet samfunnssikkerhet og beredskap, det grgnne skiftet
og folkehelse. Dersom man mener automatisert veitransport vil
kunne representere en teknologisk disrupsjon méa norske
myndigheter forberede seg for dette organisatorisk, og prioritere
annerledes ennidag.’

Prinsipp
Automatisert veitransport ma handteres gjennom sektorovergri-
pende samarbeid, med veimyndighetene i fgrersetet.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Automatisert veitransport gir
nye utfordringer for samfunns-
sikkerhet og beredskap,

samt etiske og verdimessige
dilemmaer, sa vel som
trafikale.

FOTO: gjd Asle Nordbo / Statens
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Samordning

Automatisert veitransport kan endre en rekke forhold ved transport-
systemet radikalt. Uansett hvordan Norge velger & ta imot denne
teknologien vil det f& konsekvenser ut over samferdselssektoren. For
veimyndighetene vil en innfgring av automatisert transport innebaere
oppgaver som gar ut over de man tradisjonelt har hatt som veiforvalter
og sektormyndighet for veitransport. Det vil stille krav til ny kompetan-
se, og reise spgrsmal om eierskap til data, bruk av kunstig intelligens
og ansvar for tekniske systemer. Det vil vaere behov for et betydelig
pkonomisk lgft.

Kompetanseutvikling og
samspillskompetanse

Det pagér en generell debatt om konsekvensene av stadig stgrre
avhengighet av digital teknologi, bade pa samfunnsniva og individniva.
Vurderingene som gjgres i forbindelse med innfgring av automatisert
veitransport ma forholde seg til denne debatten. Folkehelse er ogsa

en del av dette, og handler bade om fysiske og psykiske konsekvenser
av en hverdag med et automatisert mobilitetstilbud. Det er en rekke
juridiske og organisatoriske rammer som avgjgr hvorvidt det er rom for &
ta pé alvor konsekvensene av & gjgre veitransportsystemet og trafikan-
tene avhengig av avansert teknologi. Nordmenn ligger generelt langt
framme i d ta i bruk ny teknologi.’ Forholdene ligger p4 mange mater
godt til rette for at Norge tidlig kan innfgre automatisert transport,’” og
bgr derfor veere i front nar det gjelder & ta pa alvor de etiske og sam-
funnsmessige dimensjonene.

Fordi automatisert veitransport, og kanskje spesielt bruken av kunstig
intelligens, vil pavirke omréder som bergrer grunnleggende etiske og
samfunnsmessige forhold, er det ngdvendig med kompetanseutvikling
pa tvers av en lang rekke fagomrader. Det krever stor evne til & lgse bade
praktiske, tekniske og verdimessige utfordringer pa tvers av sektorer. Det
ma legges til rette for samspill mellom ulike offentlige aktgrer, private
interessenter og akademia. Samspillskompetanse er viktig, spesielt med
tanke pé totalberedskap og samfunnssikkerhet. Det kan veere behov for
a tilby nye utdanningslgp.

— — — — — — el
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PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT
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Anbefaling

Det bgr bevilges midler til de samme
oppgavene samtidig til de ulike
offentlige etatene som har ansvar
0g ma samarbeide.

\ 4

Anbefaling

Det bgr etablere sektorovergripende
samarbeid for & sikre at det utvikles
og utveksles kompetanse, inkludert
samspillskompetanse.
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Samfunnssikkerhet og beredskap

Totalforsvar er sektorovergripende beredskap for & mobilisere sivile og
militeere ressurser for gjensidig stgtte og samarbeid bade om forsvar
av landet og for & handtere fredstidskriser. Statens vegvesen har
nasjonalt beredskapsansvar pa vei. Dette gjelder forflytning av varer og
sivile, forflytning av militeert personell og materiell og evne til

4 handtere uforutsette hendelser av bade sivil og militaer karakter.

Totalberedskapskommisjonen trekker frem i utredningen «Na er det
alvor — Rustet for en usikker fremtid» den teknologiske utviklingen
som en av fire faktorer som ligger til grunn for Norges helhetlige
risiko-, sarbarhets- og trusselbilde.’ Teknologien skaper muligheter og
utfordringer knyttet til digitalisering, innen omrader som dataanalyse,
personvern, cybersikkerhet og kunstig intelligens. Utviklingstakten
innen digitaliseringsomradet er hay.

Overgang til automatisert transport skaper nye trusselbilder, som
muligheten for at fiendtlige stater og aktgrer kan misbruke teknologien,
pavirkningsoperasjoner, kontroll med utvikling og bruk av kunstig
intelligens. Systemene bak automatiserte kjgretgy vil bli sentralisert,
og ofte styrt fra aktgrer utenfor Norges landegrense. Sarbarheten
dette pafgrer totalforsvaret ma ivaretas. Innfgring av automatisert
veitransport og de konsekvenser dette har for den samlede bered-
skapen ma Igses gjennom en bevisstgjgring og samarbeid, blant felles
sivil-militeere gvelser og behandling i Sentralt totalforsvarsforum.®
Det vil veere behov for kontinuerlig oppdatert beredskap for feil,
angrep og hendelser i det automatiserte veitransportsystemet.

Samtidig kan overgangen til automatiserte transporter stgtte opp
under samfunnets krisehandtering, spesielt ved fredstidskriser.
Automatisert og oppkoblet veitransporter vil gi bedre oversikt over
hvor samfunnskritiske transporter befinner seg. P4 den maten kan
veiinfrastrukturen frigjgres for & sikre redningsressurser og kortere
responstid. Det automatiserte veitransportsystemet kan benyttes til
a styre trafikkavviklingen i et risikoutsatt omréade eller et omrade hvor
en hendelse har inntruffet. Det kan etableres frie ruter for rednings-
ressurser og forsyninger. Byer og tettsteder kan gjennomfgre styrte,
og dermed mer effektive, evakueringer. Det vil kreve tett samarbeid
mellom myndigheter, industri og forskningsmiljg for & sikre bered-
skapsgevinster av ny teknologi bade gjennom & ivareta cybersikkerhet
og ved & bruke teknologien aktivt i beredskapshandteringen.

PRINSIPPER FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

\ 4

Anbefaling

Beredskapsmyndigheter mé& samarbei-
de med neeringsliv og forskningsmiljger
for & ivareta nye muligheter og trusler
en innfgring av automatisert veitrans-
port har for samfunnssikkerhet og
totalberedskap.
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Kunstig intelligens og etikk ‘

Farerlgs kjgring gjgr at beslutninger om hvordan kjgretgyet skal handle Anbefaling

i hver enkelt situasjon foretas av en kunstig intelligens. Kjgretgyene vil Norske myndigheter bgr ha en

agere basert pd modellering og programmering av flaten av kjgretay, helhetlig og langsiktig tilneerming
eller de tolker enkeltsituasjoner. Det ma utvikles kunnskap pa tvers av til innfgringen av automatisert
fagomréder som maskinlzering, trafikkmodellering, etikk og trafikant- veitransport som ivaretar de etiske
adferd for & forstd hvordan dette skal handteres | praksis. Automatiserte og samfunnsmessige implikasjonene.

kigretgy vil vaere konsekvente innenfor de rammene som er satt for
dem og som de kjenner, men hvordan Igser kjgretgyet situasjoner det
ikke kjenner igjen eller ikke klarer & tolke? Et eksempel som ofte trekkes
fram er hva som skjer i situasjoner der det ikke kan unngas at kjgretgyet
skader noen, og det mé tas et valg om hvem som skal prioriteres.
Innfgring av automatisert kjgring flytter ansvaret for 4 ta slike etiske
beslutninger fra fgreren av det enkelte kjgretgyet.°

Tyskland har etablert etiske retningslinjer for automatisert kjgring som
innebeerer at det ved uunngaelige sammenstgt er ulovlig & diskrimi-
nere.?'?2 | en forhdndsprogrammert beslutningsmodell tas diskusjonen
om hva som er rett adferd i trafikken pa et overordnet og prinsipielt

niva. Det er avgjgrende at fagpersoner med riktig kompetanse tas med

i denne diskusjonen og at de etiske dimensjonene adresseres tidlig, slik
at ansvar plasseres og ivaretas regulatorisk og teknisk. Det vil trolig ikke
vaere behov for saeregne norske etiske prinsipper, men det er avgjgrende
at innfgring av automatisert veitransport i Norge bygger pa en god
forstaelse av de etiske prinsippene som ma ligge til grunn.
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Tester for a laere og
samarbeider internasjonalt

Statens vegvesen og andre offentlige aktgrer i Norge har fulgt utviklingen for
automatisert veitransport tett, og star sterkt i mgtet med de mulighetene som
gis. Det pagar allerede arbeid, forskning og utprgving som gir kompetanse og
kunnskap om automatisert veitransport i en norsk kontekst. Det ma fortlgpende
vurderes hva norske myndigheter skal ta ansvar for & finne ut av, og hva som er
tilstrekkelig ivaretatt gjennom internasjonalt samarbeid eller av kjgretgyindustrien
selv. En forutsetning for & ta ut verdien av automatisert veitransport vil veere
sterke vegtrafikksentraler og en profesjonell nasjonal vegdatabank. Videre vil et
sikkert system for tilgangskontroll og mulighet for sgmlgs lesing av skilt over
landegrenser veere avgjgrende.

Norge fikk lov om utprgving av selvkjgrende kjgretgy i 2017, som tillater bruk av
kjgretpy med automatiserte kjgresystemer i piloter og annen forsgksvirksomhet.
Det gir oss en posisjon blant de landene som tar en aktiv rolle i automatiseringen
av veitransporten. Utprgvingene gir samtidig Statens vegvesen mulighet til

a samle erfaringer som forberedelse til oppgavene som myndighet og regel-
verksutvikler for et automatisert transportsystem. Gjennom lov om utprgving

er det kun bruk i utprgvingsgyemed som tillates, ikke alminnelig bruk. Norsk
veitrafikklovgivning er enn sé lenge til hinder for alminnelig bruk av selvkjgrende
kjigretgy pa grunn av en forutsetning om en menneskelig fgrer (se vedlegg 2).

Som sektormyndighet, fagetat og nasjonal veieier jobber Statens vegvesen
allerede med forberedelse til automatisert veitransport péa flere mater:

- Sikkerhet i samvirkende systemer og «Public Key Infrastructure» (PKI).

- Veikart for intelligente transportsystemer (ITS) vil konkretisere oppfglgingen
av ITS-direktivet med forordninger i norsk kontekst.

- Veikart for regulering av automatisert veitransport og handlingsplan
for automatisert veitransport.

« Videreutvikling av Nasjonal vegdatabank (NVDB).

+ Innsamling, lagring og behandling av data til innsikt,
analyse og deling av data.
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MODI

MODI-prosjektets formal er & identifisere og adressere hindringer for
automatisert logistikktransport gjennom fem piloter. Den norske demon-
stratoren fokuserer pa motorveikjgring, kryssing av landegrenser,
tollpassering og kjgring pa lukkede omrader, blant annet Moss havn.

Demonstratoren langs Rotterdam - Oslo-korridoren kartlegger barrierene
for automatisert kjgring pa niva 4 over flere land. Hovedmalet er &
identifisere barrierene og foresla Igsninger. Mange barrierer ma lgses pa
internasjonalt niva, og ved deltakelse i prosjektet kan Norge veere med i
diskusjonene om hvor ansvaret for de enkelte barrierene skal plasseres.

Fra Norge deltar Kartverket, Statens vegvesen, @stfold fylkeskommune,
SINTEF, T@I, ASKO, Moss havn og Q-Free i prosjektet. En malsetning for
offentlige aktgrer er & fa oversikt over hvilken fysisk og digital infrastruktur
som kreves pa veiene i Norge for at automatiserte kjgretgy skal kunne
fungere. Brukerbehovene i prosjektet krever at digitale Igsninger fungerer
s@ml@st pa tvers i Europa. Dette gjelder blant annet 4 tilrettelegge for
interoperabilitet av presis posisjon, detaljerte geografiske data (HD-
kart), restriksjoner og trafikkregler, samt dynamiske data som ulykker

og trafikkmengder. For Statens vegvesen er det i tillegg ngdvendig & fa
erfaringer med hva som kreves for d etablere et permanent regelverk for
automatisert transport.

Hybrid posisjonstjeneste

Forskningsprosjektet Hybrid posisjonstjeneste, HyPos, ledes av Kartverket
med SINTEF, Ericsson og Telia som deltagere. Prosjektet undersgker
hvordan korreksjoner av GNSS-signalet kan skaleres slik at uendelig
mange brukere kan oppné en posisjon med cm-ngyaktighet. Posisjons-
bestemmelse med 5G i sanntid skal utforskes, samt hvordan disse tekno-
logiene sammen kan skape en mer robust og palitelig posisjonstjeneste
for automatisert transport. Forretningsmodeller og ansvarsavklaringer er
et viktig tema i prosjektet.

NORGE JOBBER MED AUTOMATISERT VEITRANSPORT

Europeisk grenseoverskridende
initiativ for & sette fart pa
utviklingen av automatiserte
l@sninger for a forbedre
logistikkjedene.

Utvikling og laering om
posisjonstjeneste med flere
uavhengige teknologier.
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METR — Management of Electronic
Traffic Regulations

| et automatisert transportsystem er det behov for en digital beskrivelse Digitalisering av

av den fysiske infrastrukturen (veien). Dette omfatter ogsé trafikkregler traﬁkkregu/er/nger _
og trafikkreguleringer som méa finnes pa et digitalt, maskinlesbart format.
Formaélet med METR-prosjektet er & digitalisere trafikkregler og trafikk-
reguleringer og gjgre disse tilgjengelige for brukerne, for a ivareta
trafikksikkerhet og fremkommelighet.

for din sikkerhet i trafikken.

METR-prosjektet fokuserer i farste omgang pa digitalisering av statiske
trafikkreguleringer med gyldighet gjennom skiltvedtaksprosessen, og
dynamiske trafikkreguleringer fra Vegtrafikksentralene.

Prosjektet understgtter pilotering som danner beslutningsgrunnlag for
videre planlegging av utvikling og utrulling av METR pa det offentlige vei-
nettet i Norge. Prosjektet deltar aktivt inn i internasjonalt standardiserings-
arbeid. Gjennom dette sikres det at norske behov ivaretas i utviklingen av
internasjonale standarder pa dette omradet.

FPPEERAS — —_—

Nasjonale datasett for
automatisert transport
Offentlige etater i Norge forvalter grunndata som er sveert aktuelle for Satsning pa innsamling,
automatisert transport. Noen grunndata benyttes eller burde blitt brukt av /agring 0g behand//ng av

industrien mens andre data ma tilpasses for & bli et aktuelt produkt. Noen o
relevante datasett kommer fra Nasjonal vegdatabank, Felles Kartdata- data relevant for digital
base, og Nasjonal detaljert hgydemodell. Datasettene forvaltes av infrastruktur.

Kartverket og Statens vegvesen, men andre offentlige aktarer som fylker,

kommuner og Nye Veier bidrar til oppdatering av data. For at det offentlige

skal tilby bedre tjenester og mer samkjgre produkter i fremtiden méa

man endre fra en sektorvis tilnaerming til digitalisering for automatisert

transport til samarbeid pa tvers av myndigheter, naeringsliv, akademia og

frivillige- og bransjeorganisasjoner.
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Jammetest

Statens vegvesen, Nasjonal kommunikasjonsmyndighet, Justervesenet,
Norsk Romsenter, Forsvarets forskningsinstitutt og Testnor inviterer arlig
myndigheter og industri innen posisjonering (for eksempel GPS) til & teste
sine systemer og teknologi mot reelle forsgk p& jamming, spoofing og
meaconing-angrep. Jamming er forstyrrelser eller blokkering av blant
annet radio- og GPS-signaler, mens spoofing er utsending av falske
signaler. Meaconing er re-kringkasting av legitime signaler, med den
hensikt & narre mottakerne.

@kt automatisering av transportsektoren og mer avanserte fgrerstgtte-
systemer gjor kjgretgy og veiteknologi sérbare for jamming, spoofing og
meaconing. Slike angrep kan fgre til at navigasjonssystemer ikke gjengir
korrekt geografisk lokasjon eller at de gir vilkarlig og tilfeldig posisjonering
i digitale kart. En uke hvert ar samles bransjeaktgrer pa Bleik pd Andgya
for & usette systemer for angrep. Pa denne maten leerer bade industri-
aktgrer, myndighetene og leverandgrer hvordan vi skal bade unnga og
handtere angrep.

—_—— —— e Tmeeea
e —— Tt

——

Arendalsmodellen

Eyde Material Park i Arendal skal transportere varer og mennesker i
trdd med FNs baerekraftsmal og EUs finansielle taksonomi. Gjennom
samarbeidet i «Arendalsmodellen» er malet at logistikken blir et konkur-
ransefortrinn og ikke en flaskehals, og at automatiserte kjgretgy bidrar
til gkt effektivisering og lgnnsomhet.

Veiene i industriparken vil fort kunne bli overbelastet. Det utforskes
hvordan et samarbeid pé tvers av aktgrer med digital styring av trafikk kan
gi optimalisert transport av varer og mennesker pa faerrest mulig kjgretgy.

Prosjektet skal gi gkt forstaelse for det ngdvendige samspillet rundt
automatisert vegtransport. «Arendalsmodellen» konkretiserer sammen-
hengen mellom digitalisering av vei, utvikling av nye forretningsmodeller,
automatisert kjgring, regulering, trafikkstyring, areal- og transport-
planlegging og bruk av samvirkende og oppkoblede intelligente
transportlgsninger.

NORGE JOBBER MED AUTOMATISERT VEITRANSPORT

De offentlige aktgrene bak
Jammertest simulerer angrep
pa posisjon, navigasjon og
tid slik at industrien kan teste
robustheten/sikkerhet til

sine system.

Gjennom samarbeid

skal Arendalsmodellen gjore
at automatisert transport
bidrar til effektiv og
lannsom logistikk.
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VEDLEGG 1:
HOVEDPUNKTER FRA
EKSPERTGRUPPENE

| arbeidet med strategien har Statens vegvesen invitert til bred
medvirkning fra hele sektoren, en prosess som blant annet har
bestatt i drgfting av barrierer, fremmere og gevinster innen omrédene:
«Sikkerhet i transportsystemet», «Bevegelsesfrihet og livskvalitet for
alle», «Effektiv bruk av ressurser» og «@kt verdiskaping».

Fire arbeidsgrupper bestdende av fageksperter har gatt gjennom
relevant litteratur pd omradet og levert notater som oppsummerer
funn og anbefalinger.
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Sikkerhet i transportsystemet

Det er antatt at omtrent 90% av alle trafikkulykker med dgdsfall eller hardt
skadde skyldes fgrerfeil og fglgelig vil potensialet for & hente ut gevinster
veere stort dersom fgrerrollen utfases.?® Samtidig oppstar nye trafikk-
sikkerhetsutfordringer som falge av endringer i fgrerrollen, trafikantenes
adferd og samspillet i trafikken. Det kan seerlig veere utfordringer knyttet til
bruk av kjgretgy med lavere automatiseringsnivaer, der en menneskelig fgrer
skal kunne overta styringen ved behov. Redusert oppmerksomhet hos den
tilstedeveerende fgreren og redusert kjgreerfaring og kjgreferdigheter, skaper
ny risiko. Det kan ogsa veaere utfordringer i perioden automatiserte kjgretgy
sameksisterer med kjgretgy med fgrer.

For at automatisert transport skal bidra til 8 nd mal innenfor trafikksikkerhet
ma utviklingen veere mest mulig i samsvar med den etablerte Safe System-
tilneermingen. Denne tilnsermingen bygger pa nullvisjonstenkingen og erkjenner
at mennesker gjgr feil. Dette innebaerer at det overordnede trafikksystemet,
inkludert trafikantene, kjgretgyene, veiene og responssystemene ma virke
sammen. Den menneskelige faktoren vil fortsatt veere til stede, ogsa for
automatiserte transporter. Selv om fgrerfeil kan reduseres eller elimineres

vil det fortsatt veere en risiko knyttet til menneskelige feil, ved for eksempel
programmering av kjgretgyene.?*

For samfunnssikkerhet og beredskap gir automatisert veitransport bade
muligheter og utfordringer. Hensikten med samfunnssikkerhet er & redusere
sannsynligheten for at alvorlige og ugnskede hendelser inntreffer, skape
robusthet og hdndtere hendelsene som likevel inntreffer slik at konsekven-
sene for samfunnet reduseres.?® En bilpark bestdende av automatiserte og
oppkoplede kjgretgy kan gi stor sarbarhet. Det vil kreve hgy datasikkerhet og
hoy datakvalitet. Det er svaert mange systemer som skal virke sammen og
det gker risikoen bade for feil og for at noen aktivt utnytter svakheter for &
oppna skade. Det er avgjgrende at det etableres gode rutiner for handtering
av feil og hendelser, inkludert back-up systemer. Dette er viktig for & forhindre
ulykker og farlige forhold, men det er ogsa vesentlig med tanke pd innbyg-
gernes tillit til og aksept for teknologien. Nordmenn har generelt hgy tillit til
myndighetene og er raske til & ta i bruk ny teknologi, men det skal imidlertid
lite til for et uhell eller en darlig handtert hendelse gir motstand og frykt.
Personvernet vil ogsé utfordres med gkt datainnsamling og datadeling, og
det ma kreves at dette ivaretas pa god mate.

Automatisert veitransport kan ogsé bidra til gkt samfunnssikkerhet.
Transport og infrastruktur er utpekt som kritiske samfunnsfunksjoner.?

Ved et oppkoblet transportsystem kan myndighetene til enhver tid ha over-
sikt over posisjonen til samfunnskritisk transport, noe som vil kunne gi korte
responstid ved hendelser, raskere evakuering i ngdssituasjoner, mer effektiv
styring av trafikk i risikoomrader og tilgang til data som kan hindre skade.

HOVEDPUNKTER FRA EKSPERTGRUPPENE

Automatisert transport
kan bidra til gkt trafikk-
sikkerhet ved & eliminere
menneskelige felil.
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Bevegelsesfrihet og ﬁ
livskvalitet for alle

Det er et pnske og et mé&l at automatisert transport kan gi bedre mobilitet Automatisert transport

for alle, bade i form av lavere kostnader og bedre tilgjengelighet uavhengig kan gi bedre mobilitet for alle
av brukerens funksjonsevne. For den enkeltes bevegelsesfrihet vil automa- ) o )

tisert transport gi et gkt mulighetsrom, som kan innebaere bedre mobilitet i form av t’/gfenge//ghet

for personer som av ulike arsaker er lite mobile i dag. @kt digitalisering og 0g bevegelsesfrihet.
teknologiavhengighet kan imidlertid skape utenforskap for de som ikke kan

eller ikke gnsker & ta i bruk digitale verktgy og tjenester.

En av forventningene til automatisert transport er at det ikke er ngdvendig

& ha personell til stede i alle kjgretgy. Det er imidlertid mange brukere av
dagens transportlgsninger som er avhengig av eller drar nytte av service-
funksjonen som dagens fgrer har. Mange kan oppleve gkt utrygghet ved bruk
av automatiserte transporter pa grunn av fraveer av personell, pd grunn av
skepsis til teknologien eller av andre grunner.

Automatiserte kjgretgy kan gi mer transportarbeid bdde med privatbil og
kollektivtransport fordi tilgjengeligheten gker. Selv om vi forutsetter en elektri-
fisert kjgretgysflate, gir mer kjgring ulemper som stgy, trengsel og dérligere
fremkommelighet, og motoriserte kjgretgyer kan fortrenge andre transport-
former. Dersom gange, sykkel og andre aktive transportformer blir mindre
attraktive, kan det gi darligere folkehelse og livskvalitet pa befolkningsniva.

En infrastruktur som inviterer til aktiv mobilitet er viktig for folkehelse,
utjevning av transportulikhet og deltagelse i samfunnet.

| byomrader, der det allerede er kamp om de attraktive arealene, kan auto-
matiserte transportlgsninger skape utfordringer. Det er viktig at gang- og
sykkelinfrastruktur ligger godt til rette for sameksistens med automatiserte
kjigretgy, herunder ogsa sma automatiserte nyttekjgretgy, som mulig kan
ferdes pa fortau.
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Effektiv bruk av ressurser

Effektiv bruk av ressurser innebeerer bedre utnyttelse av alle ressurser knyttet
til transportbruk; kjgretgy, veier, mennesker, tid og penger. Det er en forvent-
ning om at innfgring av automatisert transport kan bidra til slik effektivise-
ring. @kt datafangst fra kjgretgyene kan gi merverdi for drift og vedlikehold
av veinettet. Viktige transportfunksjoner kan opprettholdes til tross for
sjafermangel. Mer effektiv bruk av veinettet kan gi bedre fremkommelighet
og forutsigbarhet for brukerne av veiene. Kjgretgyene forventes & kunne kjgre
mer energieffektivt enn ikke-automatiserte kjgretgy, noe som vil redusere
utslipp. Behovene for fysisk og digital infrastruktur vil endre seg ved innfgring
av automatisert transport. Det er mulig & kreve at kjgretgyene, teknologien
og systemene bgr kunne handtere det til enhver tid tilgjengelige veinettet.
Likevel kan det veere ngdvendig med investeringer eller oppdateringer for &
legge til rette for automatiserte kjgretgy. Digitalisering av trafikkinformasjon
som fartsgrenser, annet regelverk, samt statiske og dynamiske trafikk-
meldinger, vil kreve standardiserte formater som fungerer b&de nasjonalt

og pa tvers av landegrenser. @kt datainnsamling og datadeling kan samtidig
bidra til mer effektiv bruk av veinettet.

Kjgretgyer uten fgrer, vil innebeere at transport kan opprettholdes ogsa i en
tid med sjafgrmangel, bade for kollektiv- og godstransport. Automatisert
godstransport kan i stgrre grad benytte veinettet pa tider av deagnet med

lav belastning, noe som kan gi tidsbesparelse og mer effektiv bruk av den
eksisterende infrastrukturen. Kjgretgy som ikke er fullautomatisert, kan
likevel benyttes mer effektivt dersom sjafgrens hviletid kan gjennomfgres pa
strekninger hvor kjgretgyet kjgrer automatisert. Det kan redusere den totale
transporttiden og gi bedre utnyttelse av kjgretgyparken.

For trafikantene kan automatisert transport gi gkt verdsetting av reisetid nar
fgrerrollen forsvinner.?’” Siden fgrerfeil elimineres og det dermed forventes
feerre ulykker, vil trafikantene fa bedre fremkommelighet og gkt forutsigbar-
het. Hgyere verdsetting av reisetid kan imidlertid gi gkt etterspgrsel etter
transport, som igjen kan fgre til mer transport, seerlig i form av individuell
persontransport. Dersom det ikke iverksettes regulerende tiltak kan vi risikere
at gkningen i transportetterspgrsel utligner den positive effekten som faerre
ulykker har for fremkommeligheten.

HOVEDPUNKTER FRA EKSPERTGRUPPENE

Automatisert transport

kan bidra til bedre utnyttelse
av kjgretegy, veier,
mennesker og tid.

34



NASJONAL STRATEGI FOR AUTOMATISERT VEITRANSPORT

@kt verdiskaping

Et premiss for stgrst mulig verdiskaping er at de tilgjengelige ressursene
benyttes der de forventes & skape stgrst verdier.?® Verdiskaping som fglge
av automatisert transport kan komme i form av muligheter for & produsere
nye produkter og skape nye tjenester bade innen bilindustrien og i tilstgten-
de utviklingsomrader. Selv om Norge ikke har bilindustri, vil automatisert
veitransport skape etterspgrsel etter innovasjon og naeringsutvikling innen
eksempelvis sensorikk, kunstig intelligens og dataanalyse. | tillegg vil det
oppsta nye forretningsmodeller innen mobilitet og varelevering. | tillegg til
den direkte verdiskapingen som kommer i form av nye produkter og tjenester
vil automatisert veitransport kunne gi gevinster som for eksempel optimali-
sering, effektivisering og reduserte kostnader.

Nar automatisert transport er en kilde til gkt verdiskapning kan det ogsa
fore til gkt sysselsetning. Effektivisering kan bidra til frigjgring av arbeids-
kraft pa enkelte omréder, og det kan gi gkt tilgang til arbeidskraft pa andre
verdiskapende omrader. Reduserte kostnader for det offentlige vil bidra til
verdiskaping i andre ledd. Forflytning er helt sentralt for verdiskaping innen
andre sektorer og god infrastruktur vil knytte Norge sammen og knytter
Norge til andre deler av verden.

Det er imidlertid risiko for at vi ikke vil se de gode lgsningene dersom
kunnskap og kompetanse ikke deles pa tvers av aktgrer eller dersom inves-
teringsviljen mangler. Norske interesser kan bli oversett dersom vi ikke sikrer
deltakelse i internasjonale fora for standardisering og regulering.

Pilotering og testing av automatisert transport kan bidra til verdiskaping i
Norge. Det gir erfaring med teknologien, mulighet for & utforske nye sam-
arbeid og erfaring for offentlig sektor som skal regulere og forvalte transport-
omradet. Pilotering vil imidlertid ikke veere et mal i seg selv, men et middel

pa veien til kommersialisering og industrialisering.

—_— —

HOVEDPUNKTER FRA EKSPERTGRUPPENE
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Automatisert transport

kan fare til utvikling av

nye produkter, nye tjenester
0g gkt sysselsetting.
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VEDLEGG 2:
REGELVERK FOR
AUTOMATISERTE
KUDRETAY

Innfgring av automatisert transport for alminnelig bruk vil kreve
noen regelverksendringer for at bruken skal veere tillatt. Det er
primaert to forhold som ma vaere pa plass for & kunne ferdes i
trafikken; selve kjgretgyet ma veere teknisk godkjent og bruken

av kjpretgyet mé skje i samsvar med veitrafikklovgivningen og
annen lovgivning. Nar det gjelder selve kjgretgyet reguleres dette
gjennom forskrifter gitt i medhold av vegtrafikkloven som fast-
setter de konkrete tekniske kravene til kjgretgyets konstruksjon
og funksjon. Dette er regelverk som i all hovedsak er harmonisert
med internasjonale reguleringer. Allerede né er kjgretgy med
visse automatiseringsfunksjoner godkjent gjennom det tekniske
regelverket?® og etter implementering i norsk rett, kan slike kjgretgy
registreres i Norge. Selve kjgretgyet kan dermed tillates tatt i bruk,
men kjgretoyets selvkjgrende funksjoner kan ikke benyttes. Det
skyldes at vér veitrafikklovgivning ikke tillater bruken av kjgretgy
uten en ansvarlig fgrer.

Norsk vegtrafikklov og annen lovgivning pa veitrafikkfeltet forut-
setter en menneskelig fgrer. Det kommer til syne gjennom en rekke
henvisninger til fgrers ansvar og oppgaver, og ved at det stilles
konkrete krav blant annet til oppleering av fgrer, kompetanse og
helse. Gjennom blant annet E@S-avtalen og Norges ratifisering

av Wienkonvensjonen om vegtrafikk av 1968, er vi forpliktet til &
utforme var veitrafikklovgivning innenfor noen felles rammer. Det
er imidlertid ingenting verken i E@S-avtalen eller Wienkonvensjonen
som hindrer bruk av automatiserte kjgretgy. Wienkonvensjonen
hadde opprinnelig krav om en menneskelig fgrer, men er i nyere

tid endret for 4 tillate automatiserte kjgretgy. Det er derfor mulig
for Norge, gjennom lovendring, 4 tillate bruken av automatiserte
fgrersystemer.

Espen Berresen / Statg

sen GRAFIKK: Per Hgj
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Helt ulovlig er likevel ikke bruken av automatiserte kjgretay.
Gjennom lov om utprgving av selvkjgrende kjgretgy ble det fra
2018 tillatt & ta i bruk automatiserte kjgretgy i forbindelse med
utprgving.®® Det dreier seg om bruk av motorvogn med automati-
serte fgrersystemer som ellers ville vaert i strid med veitrafikklov-
givningen, for eksempel ved at den tradisjonelle fgreren er tatt ut
av kjgretgyet. Regelverket legger i teorien fa begrensninger, men
det er kun kjgring i utprgvingsgyemed som vil kunne godkjennes
og ikke alminnelig bruk. For & fa tillatelse til utprgving er det en
forutsetning at kjgringen ikke representerer noen gkt risiko for tra-
fikksikkerheten, for trafikkflyten eller for personvernet sammenlig-
net med kjgring uten selvkjgrende kjgretgy. Utpraving og pilotering
kan bidra til & avdekke hvordan dagens regelverk ma tilpasses for
automatiserte kjgretay.

Regulering av automatisert transport innebaerer mer enn bare

a tillate kjgretgyene. Gjennom veitrafikklovgivningen og annet
regelverk er fgrer palagt flere oppgaver i forbindelse med kjgringen.
For eksempel er det fgrer som er ansvarlig for kjgretgyets stand,
at kjgretgyet last er forsvarlig sikret, og for at barn og unge under
15 ar benytter bilbelte. Slike ansvarsoppgaver kan matte plasseres
hos et annet menneske dersom oppgavene ikke kan ivaretas for-
svarlig gijennom tekniske systemer. Fgreren er ogsa palagt enkelte
praktiske oppgaver, som ved bruk av automatiserte kjgretgy ma
ivaretas pa annen mate, eksempelvis ved trafikkontroll skal fgrer
lesse av konstatert overlast eller ved innfgrsel av varer, sgrge for
at disse meldes til fortolling. | dagens veitrafikklovgivning finner vi
ogsa blant annet regler for fgreropplaering og regler for kontroll av
kigretgy, som vil métte tilpasses ved innfgring av automatiserte
kjgretgy.

Et tema som er hyppig diskutert i forbindelse med automatiserte
kjgretgy er hvem som skal ha ansvaret for bruken av kjgretgyene.
Ettersom det i dagens lovgivning er fgrer som er ansvarlig for
selve kjgringen, kan det veere ngdvendig a plassere ansvaret et
annet sted dersom et kjgretgy ikke lenger har en fgrer. Det & ilegge
noen ansvar for kjgringen, handler mye om & palegge den som
har herredgmme over kjgretgyet til & opptre forsvarlig og aktsomt.
Nar et kjgretpy fgres av et teknisk system ma det heller veere
konstruksjonen av kjgretgyene, programmeringen av de automa-
tiserte funksjonene og vedlikehold av disse funksjonene som ma
veere forsvarlig. Det kan stille nye krav til kjgretgyprodusentene, til
veimyndighetene som gjennomfgrer periodisk kontroll av kjgretgy-
ene og til ethvert verksted som utfgrer reparasjoner av kjgretgyene.

FOTO: @yvind Ellingsen / Stateri§Megveseén GRAFIKK: Per Hgj
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@kt behov for datainnsamling og datadeling kan ngdvendiggjgre
ytterligere regulering pa dette omrédet. Ogsa dette er et omrade
som omfattes av E@S-avtalen og vi mé felge de reguleringer som
inntas i E@S-avtalen. Det er nd vedtatt et revidert ITS-direktiv.®’
Direktivet hjemler blant annet muligheten for utveksling av data
og informasjon mellom kjgretgyene, infrastrukturen og andre
trafikkaktgrer innenfor veitransporten, og med grensesnitt mot de
andre transportformene. Direktivet palegger medlemslandene &
tilrettelegge for implementeringen av teknologi som blant annet
kan brukes i utviklingen av automatisert kjgring. Endringene i det
nye ITS-direktivet vil innebaere krav om digitalisering av en del tra-
fikkinformasjon, som fartsgrenser, enveiskjgrte gater, veiarbeid og
veisperringer, og krav om at delingen skal skje i en database som
skal deles mellom medlemslandene, virksomheter og forbrukere.

| EU er det foreslatt en forordning for kunstig intelligens, som

kan fa betydning for automatisert transport.®? Det er et forslag

til et juridisk rammeverk for kunstig intelligens som skal sikre at
bade utviklingen og bruken av slike systemer er i trdd med grunn-
leggende rettigheter. Ogsé uten den foreslatte forordningen vil
utviklingen og bruken av kunstig intelligens innebaere at man méa
fglge de allerede etablerte lover og regler, eksempelvis vil det etter
likestillings- og diskrimineringsloven kreves at kunstig intelligens
er ikke-diskriminerende. Den foreslatte forordningen tar likevel
sikte pé a stille mer spesifikke krav til systemer basert pa kunstig
intelligens, med en risikobasert tilnaerming slik at systemer med
hgy risiko vil underlegges strengere krav.

FOTO: Bard Sta sen GRAFIKK: Per Hgj
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VEDLEGG 3: TEKNOLOG!

Med automatisert kjgring menes bruk av kjgretgy der fareroppgavene er overlatt,
helt eller delvis, til et teknisk system. Society of Automotive Engineers (SAE)

har beskrevet 6 nivder av automatisering. Niva 0-2 er fgrerstgttesystemer som
assisterer sjafgren, men der det likevel er den tradisjonelle fgreren som tar
beslutninger og har kontrollen over kjgringen. Automatisering i niva 3-5 inne-
baerer ulike grader av selvkjgring. P& niva 3 forutsettes det at en menneskelig
forer er tilgjengelig for a overta kontrollen ndr systemet krever det. P& niva 4 og 5
vil ikke systemene kreve at fgreren overtar noen oppgaver, men pé niva 4 kan det
vaere begrensninger i systemets virkeomrade. Niva 5 regnes som fullt ut selvkjg-
rende. Figuren under viser de ulike nivaene.

NIVA AV AUTOMATISERING

NIVA 0 NIVA 1 NIVA 2 NIVA 3 NIVA 4

i:g L

Ma ha kontroll pé kjgretgyet nar stgtte-
funksjoner er aktivert, selv om verken
ratt eller pedaler er i bruk.

Kjgrer ikke nar de automatiske Hva er rollen til personen
forer-systemene er aktivert, selv om det i forersetet?
er en person tilgjengelig i fgrersetet.

Ma konstant overvake stgttefunksjone- Overta Ingen rolle.

ne og ma styre, akselerere eller bremse kjgringen De automatiske forer-

ford ivareta sikkerheten der det er ndr systemet  systemene vil ikke kreve

nedvendig. krever det. at personen i et evenvtuelt
fgrersete overtar styringen.

Gir kun Gir fgreren Styrer eller Fgrer bilen under gitte Fgrer bilen Hva gjor systemene?

varsler til statte til bremser/ betingelser. Vil bare under alle

fgreren eller  styring eller  akselererer fungere dersom disse forhold.

kortvarig bremsing/ bilen for betingelsene er oppfylt.

assistanse akselerering. fg@reren.

som for

eksempel

ngdbrems.

Figur 1: SAE International (2021) Levels of driving automation
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Automatisert transport vil basere seg pa kjgretgy med slike systemer. Transport-
oppgavene vil vaere favne like bredt som tradisjonell transport, fra individuell
persontransport og kollektivtransport til godstransport og ulike nyttetransporter.

Det er usikkerhet knyttet til hvor raskt den nye teknologien vil veere en integrert del
av kjgretgyparken. | en rapport utarbeidet av transportetatene i forarbeidet for NTP
2022-2033 ble det utarbeidet tre ulike scenario for automatisering. Disse scenarioe-
ne var 2030, 2050 Lav og 2050 Hgy. Lav og Hey referer til grad av teknologi-
optimisme. Som tabellen under viser var det ikke i noen av scenarioene antatt at

vi vil na full automatisering innen 2050, dog innebeaerer det teknologioptimistiske
alternativet en sveert hgy andel automatiserte kjgretgy pa vei.

2030 2050 Lav 2050 Hoy

TEKNOLOGI

20% SAE-niva 4
Mer i by (dedikerte 95% SAE-niva 5 m
omrader) enn land

12% SAE-niva 4
Mer utbredt i by enn land

Kollektivtransport

10% SAE-niva 5

Pilotering av platooning Platooning pa riks- og Sl SA!E-niva 5 AR Varetransport
Platooning ere’e
europavegene.
10% SAE-niva 4 20% SAE-niva 5 90% SAE-niva 5 mn  Privatbil

Figur 2: Transportvirksomhetene (2019) Strategisk mulighetsrom ved ny teknologi

Det er flere parallelle teknologiske trender som vil pavirke fremtidens transporter,
der fire er uthevet som sentrale; elektrifisering, automatisering, samhandlende
intelligente transportsystemer og delingsmobilitet.

Elektrifisering av transportsektoren er uunngaelig, tatt i betraktning regjeringens
mal om at alle nye person- og lette varebiler innen 2025 skal veere nullutslippskjgre-
tgy og krav til hgy andel nullutslippskjgretgy for andre kjgretgyklasser innen 2030.

Samhandlende, intelligente transportsystemer innebaerer at kjgretgyene kan dele
informasjon blant annet om plassering og hastighet. Det kan bidra til gkt trafikksik-
kerhet dersom kjgretgyene deler informasjon med hverandre. Deles informasjonen
fra kjgretpyene med en felles sentral for trafikkstyring kan den benyttes til mer
malrettet styring av trafikken, som gir bedre trafikkavvikling og bedre utnyttelse av
veinettet.

Delingsmobilitet som transportlgsning har vokst frem som fglge av stadig mer
digitalisering. Delingsmobilitet vil redusere den enkeltes behov for & eie eget
kjgretgy, som kan ha positive virkninger blant annet for miljg, arealbruk og trafikka-
wvikling. Det er naturlig & se automatisering i sammenheng med de andre trendene.
Sammen kan de fire trendene forsterke hverandre og fare til en gjennomgripende
endring av transportsektoren.
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Den kontinuerlige utviklingen av sensorer, inkludert LiDAR, radar, kameraer og
ultralyd, gir automatiserte kjgretgy evnen til & oppfatte og forstd omgivelsene sine

i sanntid. Utviklingen av V2X-kommunikasjonssystemer (Vehicle-to-Everything),

gir kjgretgy muligheten til & kommunisere med andre kjgretgy, trafikkinfrastruktur,
veitrafikksentraler eller andre styringsmekanismer. Dette muliggj@r koordinering,
varsling om farer og optimalisering av trafikkflyt. Heyopplgselig kartlegging (HD-
kart) er avgjgrende for ngyaktig kjgretgyposisjonering og navigasjon. Utviklingen av
HD-kart som kan oppdateres i sanntid er viktig for automatisert transport. Denne
teknologien, og bruken av den, er fremdeles ikke fullt utviklet, og det er utfordringer
knyttet til oppdateringer og ngyaktighet.

Ved innfgring av ny teknologi er det viktig & sgrge for bade den faktiske og den
opplevde sikkerheten. Utviklingen av nasjonale og internasjonale sikkerhets-
standarder for automatisert transport vil redusere risikoen.

Potensialet for automatisert transport er stort. Det er samtidig viktig & erkjenne at
teknologien fremdeles er i en tidlig fase og at det eksisterer umoden teknologi. For
a oppna samfunnsnytte ved innfgring av automatiserte kjgretgy er det viktig & bade
utnytte de teknologiske mulighetene som oppstar, men ogsa redusere risikoen som
ny utvikling kan medfgre. Risikoene inkluderer utfordringer knyttet til blant annet
palitelighet, sikkerhet og tilgjengelighet. Selv om automatiserte kjgretgy har stadig
teknologisk fremgang, er det fortsatt behov for forbedring nar det gjelder handtering
av komplekse trafikksituasjoner, ekstreme veerforhold og uforutsette hendelser pa
veiene.
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