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Representantforslag 273S (2021-2022) fra stortingsrepresentantene
Trond Helleland, Liv Kari Eskeland, Erlend Larsen, Helge Orten, Svein
Harberg, Aleksander Stokkebg og Sandra Bruflot om gkt kompleksitet i
testingen av autonome kjoretoy

Jeg viser til Stortingets brev 20. september 2022 med forespgrsel om
Samferdselsdepartementets vurdering av representantforslag 273 S (2021-2022) om gkt
kompleksitet i testingen av autonome kjgretoay.

Innledningsvis vil jeg presisere at Norge var tidlig ute med a legge til rette for utprgving av
selvkjgrende kjoretay. Slik testing gjeres i dag etter et seerlig regelverk - lov 15. desember
2017 nr. 112 om utprgving av selvkjgrende kjaretay. Formalet med loven er & avdekke hvilke
effekter selvkjgrende kjaretoy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikkavviklingen,
mobilitet og miljg. Utpravingen skal skje gradvis, og seerlig ut fra teknologiens modenhet.
Utpreving forutsetter tillatelse fra Statens vegvesen ved Vegdirektoratet.

Loven er utformet sveert fleksibelt og gir hjemmel for utpr@ving ogsa pa hgyeste
automatiseringsniva, nar teknologien er moden for dette. Sgknadsprosessen er ogsa sveert
fleksibel og Statens vegvesen bruker betydelige ressurser i veiledning av de ulike aktgrene
som sgker om tillatelse. Vegvesenet understreker at det frem til na ikke er gitt noen avslag
pa sgknader om utpreving.

Statens vegvesen opplyser at erfaringen med utprgving av skyttelbusser flere steder siden
varen 2018, viser at teknologien pa disse ikke har utviklet seg nevneverdig frem til na. Disse
bussene har fortsatt teknologi som bare kan brukes i lav hastighet og som fortsatt ikke kan
lese eller tolke trafikkskilt, trafikklys eller veioppmerking. De kan heller ikke forholde seg til et
dynamisk trafikkbilde med tanke pa tilpasning av hastighet eller plassering i veibanen.
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Tillatelsene til utprgving av disse bussene er derfor i hovedsak gitt med forutsetning om at
det er en operatar i kjgretgyet. Operateren skal ivareta sikkerheten og kunne gripe inn ved
behov. Vilkar i tillatelsen om maksimal hastighet og tilstedeveerelse av operatgrer er basert
pa risikovurderingene fra system- eller kjgretgyprodusentene selv, og resultater fra tester pa
lukket omrade. Det er gitt to tillatelser til a ta ut operateren av kjgretgyet i enkle omgivelser.
Den ene i et avskjermet naeringsomrade og den andre i ganghastighet mellom to
holdeplasser i en gagate. Operatgren har i disse tilfellene gatt ved siden av bussen med en
fiernstyrt nadstopp klar til & entre bussen dersom den skulle stoppe.

Det er ogsa gitt tillatelse til utprgving av noe starre busser med mer avansert teknologi.
Disse klarer seg imidlertid heller ikke uten operatgr. | utviklingsfasen som teknologien til slike
busser er i na, foreslar kjgretgyprodusenten selv at det skal veere to operatgrer om bord.
Dette bade for & ivareta sikkerheten og sa@rge for at bussen kan fglge trafikkflyten.

Statens vegvesen har sett stgrre teknologisk utvikling pa maskiner og kjgretgy som utfarer
spesialoppgaver pa lukkede omrader utenfor offentlig trafikk, eksempelvis ved transport av
masser i gruver, dagbrudd og anleggsomrader, samt brgyting pa flyplasser. Enkelte av disse
akterene har kommet sa langt i utviklingen at helautomatiserte kjgretay kan ta over i den
daglige driften pa det aktuelle spesialiserte feltet.

Statens vegvesen opplever en del variasjon mellom aktgrene som sgker om tillatelse.
Aktarer som selv ikke driver teknologisk utvikling av automatikken eller kjgretgyet, trenger
mer veiledning for & kunne levere tilstrekkelig dokumentasjon og kunne vurdere risikoen
knyttet til utpravingen, sammenlignet med aktgrer som selv utvikler slike produkter.

Selv om det ma sokes separat for hver utpraving, tilpasses saksbehandlingen og
vurderingene seerlig til teknologiens modenhet (teknisk dokumentasjon) og risikovurderingen
av kjgretagyets egenskaper i bruk pa den utvalgte strekningen. Utprgving av selvkjgrende
kjgretay, seerlig i trafikk, er svaert komplisert og Vegvesenet har derfor en viktig rolle for a
sikre at sikkerheten blir tilstrekkelig ivaretatt.

Bade regelverket og godkjenningsprosedyrene legger slik godt til rette for utprgving av
selvkjgrende og automatiserte kjgretay i Norge. Regelverket setter ikke skranker for hvor
komplekse trafikkbilder, haye hastigheter eller hvilke veier testene kan forega pa. Det apner
ogsa for a tillate utpreving av autonome kjgretgy ogsa uten operatgr, i normal trafikk og i
normal hastighet, pa utvalgte deler av det ordinzere vegnettet. Men, da forutsatt at
teknologien er moden. Trafikksikkerhet skal uansett veere farende for
utpravingsvirksomheten.

Det er farst og fremst teknologien som ogsa begrenser hvor kompliserte trafikkbilder
automatiserte kjgretgy kan prgves ut i. Det er kjgretgyprodusentene og andre kommersielle
aktgrer som i hovedsak star for denne utviklingen, men myndighetene bidrar ogsa i noen
grad utover a legge til rette for utprgving gjennom regelverkstilpasninger. Blant annet bidrar
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Statens vegvesen med finansiering og fagkunnskap inn i flere piloter og FoU-prosjekter. Nar
teknologien er moden nok til at sikkerheten kan ivaretas i tilstrekkelig grad vil mer komplekse
utpravinger kunne gjennomfgres i Norge etter dagens regelverk.

Regelverket om utpreving legger slik til rette for at vi pa en gradvis og kontrollert mate kan
avdekke hvilke effekter selvkjgrende kjoretay har for trafikksikkerhet, effektivitet i
trafikkavviklingen, mobilitet og miljg. Dette vil veere nyttig som bakgrunn for vurdering av
ytterligere regelverksendringer pa sikt, og for den gradvise innfgringen av stadig mer
autonome kjgretgy i ordinzer trafikk.

Jeg ser derfor ikke na behov for a vurdere starre regelverksendringer pa dette omradet. Det
kan likevel veere aktuelt & vurdere mindre tilpasninger i forskriftsverket med tilhgrende
veiledning, seerlig for a optimalisere sgknadsprosessen i lys av erfaringene sa langt.
Samferdselsdepartementet er i tett dialog med Statens vegvesen for a vurdere fremtidig
behov for endringer i vegtrafikklovgivningen knyttet til automatisert transport. Det pagar ogsa

mye regelverksarbeid internasjonalt pa dette omradet, som fglges tett av bade Statens
vegvesen og Samferdselsdepartementet.

Med hilsen
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Jon-lvar Nygard
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Supplerende brev - Representantforslag 273 S (2021-2022) fra
stortingsrepresentantene Trond Helleland, Liv Kari Eskeland, Erlend
Larsen, Helge Orten, Svein Harberg, Aleksander Stokkebg og Sandra
Bruflot om gkt kompleksitet i testingen av autonome kjoretoy

Jeg viser til mitt brev til Stortingets transport- og kommunikasjonskomité 14. oktober 2022
vedrgrende ovennevnte representantforslag.

| brevet gar det fram at det til na ikke er gitt avslag pa seknader om utprgving av
selvkjgrende kjgretay. Statens vegvesen har na opplyst at det 11. oktober 2022 ble gitt
avslag pa en sgknad om utprgving. Avslaget er paklaget og er til forberedende
klagesaksbehandling i Statens vegvesen.

Med hilsen
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Jon-lvar Nygard
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