NTP 2022-2033

Teknologiomradet i veisektoren

Statens vegvesen 12. februar 2020

lllustrasjon: Jon Opseth



Y10 =T o T - - T 3

TaT 0] 1=To 0T o= USSR 5
N (Y= V| =Y oY= [0 [ V7 T 1 USSR 7
1.1 Overordnede betraktNiNGEr ... ...oi i s e e s sareee s 7
1.2 Handtering av standardSPrang ......c.ceeecieeecee e ciee e e eee e e ste e essaeestee e reeesateeeseeesnreeans 10
1.3 Sikring av interoperabilitet .......c.ceiiiiiiii e e 11
1.4 Utvikling av regelverk for NOIZE .. ..ottt arae s 12
1.5 Automatisering, digitalisering og transportpolitiske Mal .........ccccceevvieiciiiniie s 12
1.6 PrIOrEerte tilHak......cuee e sare e 15
P | -1 Y o T £ 0V 4 o = SO PP PP PP PPTRPPPPPRNE 16
2.1 Digital integrasjon mellom vei- og kollektivsektoren ........ccccuvveveciiieicciiiiiccee e, 17
2.2 Kommunikasjon Med Kj@ret@y .......coociiiiieeiiiieieesiee ettt s esaee e sreeen 20
2.3 Videreutvikling av hendelsesovervaking og sanntidsl@sninger ..........ccccceevvveeeceeecieescieeenne 23
2.4 Samfunnssikkerhet og sarbarhet — IKT sikkerhet, personvern og GDPR ...........ccccceeevveenneen. 26
2.5 PrIOFIterte Tiltak......c.eeieeeeeeeee e e e e e 30
B INFIASEIUKTUL ettt ettt e sbe e shee st s e bt e b e nneeenees 32
3.1 KommunikasjonsinfrastrUKEUL ..........ooiiiiiiiicieee ettt e e e b e e e areee s 32
3.2 ElektrisitetSinfrastrUKEUN ......cociiiieee ettt et e st sare e 34
33 POSiSjONEringSiNTrastrUKEUN ......coiiiiiiee e e s are e e e s areee s 35
3.4 BetydNiNg fOr VEIBIEIE.....eiii ettt e e e e e ate e e e e bbe e e e e ataeeeearaeeas 36
3.5 FINANSIEIING O EIEISKAP .vveeeeiiieeieiiiie ettt ettt et e e ettt e e e et e e e e tte e e e e ateeseesteeeeensaeeeesreeeas 37
3.6 PrIOrEErte tilHak. ..o cuee ettt e s sare e 37
L D - | - PP P PP PP 39
4.1 Data med riktig KValit@l......oiiuieeeiceiee e s e s are e e e areee s 40
4.2 Utvikling av dataplattformer og styringsalgoritmer .........coccvveeieiiie e, 41
43 PrIOFItEIrte TilTaK....cooueeeieeeieee et s st 42
oI C =1 =T 1 OO PP PUTOVOPTOPRRIO 44
5.1 Tilrettelegging for delingsgkonomi og gkning av passasjerbelegg.........ccoeevvvveveiiiinccnnnnen. 44
5.2 Rolle- og ansvarsfordeling innenfor et framtidig intelligent transportsystem...................... 44
53 PriOFIterte Tiltak......c.eeieieieeeeee e e e e 45



Statens vegvesen skal ha et helhetlig ansvar for teknologiomradet i veisektoren. Dette inkluderer blant
annet a tilrettelegge for konnektivitet og semlgs mobilitet. Statens vegvesen skal vaere en ledende
akter i a utvikle lovgrunnlag, regelverk og retningslinjer for ITS-lIgsninger uavhengig av forvaltningsniva
og veieier. Vi vil som myndighet ha et ansvar for a sikre at transportlgsninger overholder annet
regelverk, for eksempel for personvern, universell utforming og samfunnssikkerhet. Statens vegvesen
vil ivareta den framtidige myndighets- og regulatorrollen ved a:

¢ koordinere aktgrene innenfor mobilitet slik at tjenester og informasjon er konsistente pa tvers
av infrastruktureiere og transportformer

e aktivt spille inn norske behov i EUs arbeid med standardisering og harmonisering av ITS-
tjenester

e styre utviklingen av transportsystemet i en retning som bidrar til & na transportpolitiske mal

e bidra til a avklare rolle- og ansvarsfordeling i et framtidig intelligent transportstyringssystem

e utvikle regelverk som tilrettelegger for teknologiske framskritt og tjenester med stor
samfunnsgkonomisk nytte.

| dette notatet beskrives utviklingen av teknologiomradet innenfor transportsektoren i NTP-perioden
2022-2033. De fire hovedtrendene er elektrifisering, automatisering, samvirkende intelligente
transportsystemer og deling. Framtidens transportstyring vil skje pa tvers av transportformer, og vi
anbefaler at Statens vegvesen sine vegtrafikksentraler tillegges et koordinerende ansvar.
Mobilitetskonseptet CCAM innebaerer at mobiliteten vil veere oppkoblet, samvirkende og
automatisert (Connected, Cooperative and Automated Mobility). Ny teknologi vil muliggjgre proaktiv
trafikkstyring og mer malrettet pavirkning av transportbrukeres atferd. Det er avgjgrende at
Igsningene som utvikles tilfredsstiller krav til IKT-sikkerhet og personvern.

Utviklingen innenfor samvirkende intelligente transportsystemer gir store muligheter for a bidra til
oppnaelse av transportpolitiske mal. Det er viktig a tilrettelegge for valg som gir god
samfunnsgkonomisk nytte, samtidig som det gir best mulig I@sninger for trafikantene. Dessverre blir
framgangen delvis hindret av konflikter rundt valg av kommunikasjonsteknologi og rettigheter til data.
Norge har store muligheter til 3 bidra til gode Igsninger, spesielt gijennom nordisk samarbeid inn mot

EU.

Automatisert transport vil kreve mye av infrastrukturen — bade innenfor elektrisitet, posisjonering og
kommunikasjon. ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council) har foreslatt et
system for klassifisering av veier ut fra hvor godt de stgtter automatisering av transporten (ISAD).
Dette kan vaere et nyttig hjelpemiddel for a kartlegge behovet for infrastrukturinvesteringer.

Trafikkberedskapen er avhengig av god integrasjon mellom videreutvikling av dagens systemer for
hendelseshandtering og innfgringen av nye systemer for samvirkende intelligent transport.

Det er ngdvendig a kunne samle inn, lagre, analysere og dele data pa en effektiv mate samtidig som
IKT-sikkerhet og personvern ivaretas. Dette er viktig for 8 kunne utnytte ny teknologi innenfor
transportstyring pa tvers av transportformer og for innfgring av nye mobilitetsformer som bidrar til
oppnaelse av transportpolitiske mal.

| et framtidig intelligent transportsystem med gkt antall aktgrer bade blant veieiere,
teknologileverandgrer, ulike transportformer og tjenestetilbydere, er det viktigere enn noen gang at
Statens vegvesen tar en koordinerende rolle som regulator, tilrettelegger og kunnskapsutvikler.



Dette notatet papeker viktigheten av a viderefgre allerede igangsatte aktiviteter og prosesser knyttet
til Statens vegvesen sitt helhetlige ansvar for teknologiomradet i veisektoren. Det fremmes videre
forslag til nye tiltak i NTP-perioden 2022-2033. Tiltakene innenfor hvert fagtema er samlet i slutten av

hvert hovedkapittel.



Statens vegvesen planlegger etatens framtidige virksomhet og rolle innenfor teknologiomradet. Blant
annet som grunnlag for vart innspill til Nasjonal transportplan 2022-2033 er det utarbeidet to notater.

Del 1 omhandler Prioritering av investeringsmidler til teknologiformdl. Her foreslas fordeling av midler
knyttet til utvikling og implementering av teknologi. Del 2 (dette notatet) omhandler Helhetlig ansvar
for teknologiomrddet i veisektoren. Statens vegvesen ¢gnsker @ ta et helhetlig ansvar for
teknologiomradet innen veitransportsektoren, inkludert a tilrettelegge for konnektivitet og sgmlgs
mobilitet. Notatet beskriver hva som kan oppnas gjennom et slikt grep og hva det vil kreve av etaten.
De to notatene ma sees i sammenheng.

Notatets hensikt er blant annet a belyse hva som kan veere fgrste skritt i en digital integrasjon mellom
vei— og kollektivsektoren, med formal om mer optimalisert planlegging og trafikkstyring. Denne delen
av oppdraget er gitt felles til transportvirksomhetene i oppdrag 9 fra Samferdselsdepartementet om
prioriteringer.

De framtidige oppgavene til Statens vegvesen vil veere avhengig av flere forhold. Endrede
rammebetingelser, gkende krav, forventninger om effektivisering og brukerorientering vil pavirke oss.
Digitalisering, endringer i infrastruktur og kommunikasjon og gkt bruk av selvbetjeningslgsninger for
offentlige tjenester vil vaere viktige drivkrefter. Det er et gkende fokus pa sgmlgs transport mellom de
ulike transportmodi med felles betalingslgsninger. Transport er en offentlig tjeneste som ma
digitaliseres, og Statens vegvesen skal vaere fgrende for a ta i bruk ny teknologi og bidra til a utforme
ansvarlige rammer for dette.

Notatet har hovedvekt pa vurderinger rundt fire tema:

e Transportstyring

e Infrastruktur

e Data

e Regulatoransvaret

Under deltema transportstyring er det fokus pa forholdet mellom en digital integrasjon mellom vei-
og kollektivsektoren og framtidens avanserte trafikkstyring, herunder problemstillinger knyttet til
organisering av et slikt system samt mulige rolle- og ansvarsfordelinger. Videre vurderes det hvilke
rettigheter og plikter myndighetene kan og bgr kreve/pata seg, og hvilke det er fornuftig at
bilprodusentene innehar. Heri ligger ogsa en analyse av hvilke konflikter og begrensninger Statens
vegvesen kan sta ovenfor, ogsa sett i relasjon til EU og vare naboland.

Det gis en vurdering av hvilken videreutvikling av systemer for hendelsesovervakning og
sanntidslgsninger som bgr prioriteres for at systemer utenfor kjgretgyene skal veaere i stand til a
kommunisere med kjgretgyene, for formidling av trafikkinformasjon og annen sikkerhetsrelatert
informasjon.

Innenfor samfunnssikkerhet og sarbarhet drgftes det hvilke strategier som ma vare pa plass og hvilke
tiltak som bgr prioriteres pa kortere og lengre sikt, herunder IKT-sikkerhet, personvern og GDPR.

Notatet inneholder en drgfting av hva dette innebaerer for Statens vegvesen som regulator, og for evt.
andre veieiere, og hva en forsterking av dagens infrastruktur vil innebaere, ogsa med tanke pa modeller
for utvikling, finansiering/eierskap, ansvar for forvaltning, drift/vedlikehold og reinvestering mv. Med
infrastruktur menes i denne sammenhengen infrastruktur for elektrisitet, posisjonering og
kommunikasjon.



Det gis en vurdering av hvilke utfordringer SVV har med tanke pa det overordnede ansvaret for a sikre
data med riktig og kjent kvalitet, samt en vurdering av behov for utvikling av dataplattformer og
styringsalgoritmer som ikke allerede er ivaretatt gjennom eksisterende tiltak innenfor utvikling av
virksomheten.

Det konkretiseres sa langt som mulig i notatet hva det innebaerer at Statens vegvesen innehar et
overordnet regulatoransvar knyttet til koordinering og styring av utviklingslgp. Med en gkning i antall
infrastruktureiere vil dette ogsa innebaere flere systemeiere, tjenestetilbydere og interessenter. Det
belyses i denne sammenhengen hvordan standardsprang kan forhindres eller handteres pa en
sikkerhetsmessig god mate. Hvordan kan interoperabilitet sikres uten a velge “vinnere” fra statlig
niva, og vil det vaere behov for evt. seernorsk utvikling av regelverket - bade pa kort og lang sikt?

Den pagaende digitaliseringen og automatiseringen kan gi utfordringer og muligheter. Det drgftes
hvordan denne teknologiutviklingen best kan innarbeides i de transportpolitiske malene for
trafikksikkerhet og klima/miljg.

Det drgftes hvilken rolle Statens vegvesen skal ha som tilrettelegger av Igsninger for delingsgkonomi
og gkt kapasitet pa eksisterende veiinfrastruktur i byomrader.

Rolle- og ansvarsfordeling i et framtidig intelligent transportsystem og i kollektivsektoren i byomrader
blir belyst som en overordnet problemstilling.

Notatet omhandler i hovedsak Statens vegvesen sitt ansvar for transport og trafikk samt regulator av
transportsystemene. Utredning av ansvar for forvaltning og drift/vedlikehold av eget veinett er ikke
en del av denne rapporten.

Regulatoransvaret er en sa sentral del av Statens vegvesen sitt ansvarsomrade at vi har valgt a Igfte
denne delen gverst i dokumentet.



Statens vegvesen har lagt til grunn i sin ITS-strategi at etaten skal bidra til bred utnyttelse av nasjonal
ITS-satsing ved a ta en ledende rolle som regulator, tilrettelegger, kunnskapsutvikler og systemeier.
Gjennom a bidra til internasjonal regelverksutvikling og harmoniseringsarbeid kan etaten vaere med
pa a legge til rette for gnsket utvikling.

Statens vegvesen skal veere en ledende aktgr i a utvikle lovgrunnlag, regelverk og retningslinjer for ITS-
Igsninger uavhengig av forvaltningsniva og veieier. Vi har som myndighet et ansvar for a sikre at
transportlgsninger overholder annet regelverk, for eksempel for personvern, universell utforming og
samfunnssikkerhet. Vi skal bidra til at det finnes kontrollinstanser for etterlevelse av lovpalagte krav.
Gjennom denne rollen er vi en sentral samfunnsaktgr og vil bidra til maloppnaelse knyttet til mobilitet,
sikker transport og teknologiutvikling. Gjennom vart ansvar for vei- og trafikkdata, vil vi ogsa legge
grunnlaget for at andre aktgrer kan utvikle tjenester knyttet til transportsystemet.

Det internasjonale arbeidet vil gi feringer for utviklingen av transport og teknologisektoren i Norge.
Gode internasjonale standarder vil veere ngdvendig for at Igsningene skal fungere med akseptabel
driftssikkerhet og for et velfungerende leverandgrmarked. Deltakelse internasjonalt vil derfor veere
viktig for a ivareta og fremme norske interesser og behov i denne utviklingen. Statens vegvesen deltar
aktivt i internasjonalt samarbeid om tilrettelegging for standardisering og harmonisering av
internasjonalt regelverk.

Nye mobilitetslgsninger og forretningsmodeller gir nye muligheter og krever endringer i forholdet
mellom marked og offentlige virksomheter. Statens vegvesen skal samarbeide med neeringslivet for a
utvikle ny teknologi og muliggjgre nye tjenester. Statens vegvesen har en integrerende rolle i a sikre
samordning av innsatsen, ved a fgre offentlige og private aktgrer sammen.

1.1 Overordnede betraktninger

Etter regionreformen fra 1.1.2020 og avviklingen av sams veiadministrasjon, er det fortsatt Statens
vegvesen som har ansvar for riks- og europaveiene, trafikanter og kjgretgy. Statens vegvesen vil derfor
fortsatt veere den sentrale aktgren innenfor veitransport i Norge. Med over halvparten av
trafikkarbeidet (SVV vegtrafikkindeks 2018), danner riks- og europaveiene hovedpulsaren i
transportsystemet og knytter landet sammen. SVV har ansvar for planlegging og bygging, samt drift
og vedlikehold av store deler av dette veinettet.

| Instruks for Statens vegvesen fastsatt av Samferdselsdepartementet er etaten gitt ansvaret for
myndighets og forvaltningsoppgaver etter ITS-loven. Statens vegvesen skal etter instruksen ogsa bidra
til at det blir utviklet ny kunnskap og tilrettelegge for bruk av ny teknologi, og veere en sentral aktgr
innenfor utviklingen av et helhetlig intelligent transportsystem, uavhengig av veieier og
transportform. Statens vegvesen har gjennom dette ansvaret for @ utvikle tydelige regelverk og
standarder for smart transport og moderne veibygging for alle veier i landet.

Pa vegne av Samferdselsdepartementet har Statens vegvesen ansvaret for implementering av ITS-
direktivet i Norge. Som en del av regulatorrollen og -ansvaret, vil etaten derfor vaere den viktigste
premissgiveren innenfor ITS/teknologi og transport.

Utvikling av ny teknologi og de muligheter som ligger innen ITS-omradet vil pavirke ansvars- og
rollefordeling i transportsektoren. Et digitalt veinett stiller andre krav til myndighetsrollen enn det det
fysiske veinettet har gjort. Nye mobilitetslgsninger og forretningsmodeller gir muligheter, og krever
endringer i forholdet mellom marked og offentlige virksomheter. Kommersielle tjenester vil



sannsynligvis fa stgrre plass, og det er behov for a beskrive hvilken rolle Statens vegvesens skal ta i a
skape framtidens regulatoriske regime av transportsystemet.

Utviklingen innen ITS-omradet gjgr det mulig 3 gjgre transporten sikrere, mer effektiv og baerekraftig
samt a gke kapasitetsutnyttelsen. Dette forutsetter datatilgang, konnektivitet og utvikling av gode ITS-
tjienester. Samtidig vil ustrakt bruk av ITS kunne gi negative effekter. Disse er sarlig knyttet til GDPR
og digital sarbarhet.

Statens vegvesen har gatt bort fra en organisering basert pa regional inndeling og ansvar, til en
organisasjon hvor det er etablert fagdivisjoner med gjennomgaende ansvar pa tvers av tidligere
regionsgrenser. | denne endringen legges det til rette for en sentral koordinering av
vegtrafikksentralene, slik at trafikkberedskapen skal vaere lik pa hele det nasjonale veinettet. §10 i
veglova endres, og peker pa Statens vegvesen som ansvarlig etat i stedet for de enkelte regionene
som tidligere har veert tildelt ansvar for sin region. For a utgve denne myndigheten er det ngdvendig
at det ogsa gjgres endringer i vegdataforskriften.

Statens vegvesen ma stille samme krav til alle veieiere om innsamling av trafikkdata pa standardisert
format og kjent kvalitet. Dette vil veere en forutsetning for a8 kunne levere tjenester med samme
kvalitet over hele landet. Statens vegvesen skal tilgjengeliggjgre transportdata (jf.
Samferdselsdepartementets Strategi for tilgjengeliggj@ring av offentlige data — samferdselssektoren,
2018) slik at alle aktgrer pa samferdselssiden har tilgang til disse uavhengig om det er offentlige eller
private tjenesteleverandgrer.

Som beskrevet i ITS-strategien skal Statens vegvesen ta en rolle som «Tilrettelegger»:

«... skal ha en ledende rolle som tilrettelegger for piloter og utpragving av ny teknologi og nye
ITS-Igsninger. Vi skal vaere aktive, stimulere til utvikling av ITS og kan stille testarenaer til
disposisjon, bidra til instrumentering og til finansiering av prosjekter. Statens vegvesen har
ogsG en viktig rolle som samarbeidspart for norsk neeringsliv og som dgrdpner mot
internasjonale nettverk og prosjekter. Vi skal bidra til forskningsprosjekter, piloter og regelverk
som stimulerer til rask teknologisk innovasjon i transportsektoren».

Pa ITS-omradet i dag er det mange aktgrer bade fra offentlig og privat virksomhet. Det er hgy aktivitet
innenfor FoU og pilotering. For a kunne sikre en enhetlig og samordnet utvikling er det avgjgrende at
Statens vegvesen tar rollen som tilrettelegger og etablerer mgteplasser og samspillsarenaer. Disse skal
favne alle aktgrene innen miljget og vise tydelig retning og rammer.

Norsk lovverk og retningslinjer ma utvikles og tilpasses denne utviklingen. Statens vegvesen skal bidra
til @ utvikle og tilpasse lovverk og rammebetingelser som legger til rette for gode tjenester og
innovasjon.

Ekspertutvalget for teknologi og framtidens transportinfrastruktur sier at automatiserte kjgretgy ikke
trenger a veere oppkoblet, og at et oppkoblet kjgretgy ikke ngdvendigvis krever automatisering. Det
er imidlertid forventet at konnektivitet vil gjgre automatisering mulig. EU-kommisjonens strategier for
utvikling av framtidens veitransport har en tilnaerming som vektlegger bade konnektivitet og
automatisering.

En viktig del av regulatoransvaret er & sgrge for at innfgringen av ny teknologi innenfor transport
innfgres pa en mate som gjgr at kravet til trafikksikkerhet blir ivaretatt pa en god mate. Det er
sannsynlig at det vil vaere en gradvis innfasing av automatiserte kjgretgy. Antakeligvis vil ogsa
automatiserte kjgretgy i en overgangsfase matte benytte den samme infrastrukturen som



konvensjonelle kjgretgy, slik at det vil bli stilt krav til et trafikksikkert samspill mellom automatiserte
kjgretgy, konvensjonelle kjgretgy med fgrer og andre trafikanter.

Det er ogsa viktig a ha klare regler om ansvar i et automatisert transportsystem. Regelverket ma angi
hvem har ansvaret for at automatiske kjgretgy kjgrer sikkert og overholder gjeldende regelverk for
veitrafikk — og kan stilles til ansvar/straffes hvis teknologien svikter og forarsaker et regelbrudd, i
verste fall med en trafikkulykke som konsekvens.

Regelverkene som det er relevant & omtale i denne sammenhengen er ITS-loven med forskrifter,
vegtrafikkloven med forskrifter og lov om utprgving av selvkjgrende kjgretgy. ITS-direktivet gir de
overordnede rammene for innfgring av ITS i EU/E@S -omradet. Medlemsstatene er ikke forpliktet til &
innfgre spesifikke ITS-applikasjoner og tjenester. Direktivet sier imidlertid at dersom medlemsland
innfgrer applikasjoner eller tjenester som faller innenfor de prioriterte omradene i direktivet, sa ma
disse fplge de spesifikasjoner og standarder som EU-kommisjonen har utarbeidet i form av
Kommisjonsdelegerte forordninger.

Fram til sommeren 2019 ble det arbeidet med a fastsette en EU-forordning for C-ITS (samvirkende
intelligente transportsystemer) innenfor rammene av ITS-direktivet. Dette arbeidet ble imidlertid lagt
pa is. Dersom en slik forordning hadde blitt vedtatt, matte den ha blitt implementert i norsk rett som
en forskrift til ITS-loven. Selv om det ikke ble vedtatt noen rettsakt for C-ITS i denne omgang, er det
all grunn til 3 anta at reguleringer for C-ITS i framtiden vil bli gitt som rettsakter innenfor rammene av
ITS-direktivet. Et slikt regelverk vil blant annet kunne stille krav til hvilke data som skal utveksles
mellom kjgretgyene og infrastrukturen, hvilke standarder og kommunikasjonsteknologi/lgsninger
som skal brukes, og hvem som har ansvaret for de ulike elementene i et slikt system.

Utviklingen av automatisert transport vil kreve tilpasning av gjeldende lovgivning pa
veitrafikkomradet. Automatiseringen av transporten innebarer en utvikling mot at et kjgretgy i
gkende grad kan fgres av et automatisk system, og ikke f@res av en menneskelig sjafgr som i dag. Etter
dagens regelverk er det krav om at et kjgretgy skal ha en ansvarlig fgrer, og fereren har en rekke
plikter. Kravene til fgreren er gitt fgrst og fremst av hensyn til trafikksikkerheten.

Ved automatisert kjgring overtas oppgaven med a fgre kjgretgyet av et automatisk system. Dette vil
sannsynligvis kreve endringer i vegtrafikkloven. Lovverket ma regulere hvem som har ansvaret nar
kjpretpyet fgres av et automatisk system. Problemstillingen om & flytte f@reransvaret over fra et
menneske til et automatisk system gjgr seg ogsa gjeldende i arbeidet med internasjonalt regelverk pa
veitrafikkomradet.

Wien-konvensjonen stiller en rekke krav til fgrer og til kjgretgy som brukes pa vei. Kravet om at ethvert
kjgretgy skal ha en fgrer, og at fgreren til enhver tid skal ha full kontroll over kjgretgyet, blir ansett a
veere til hinder for a tillate kjgring med selvkjgrende kjgretgy uten fgrer. | 2016 ble konvensjonen
endret for 3 tillate fgrerstgttesystemer som pavirker hvordan bilen blir fgrt. Slike systemer er tillatt,
hvis de enten er i samsvar med det internasjonale tekniske regelverket, eller kan overstyres av fgreren.
Utprgving av selvkjgrende kjgretgy anses a veere i samsvar med konvensjonen sa lenge en fgrer — i
eller utenfor kjgretgyet - kan overta kontrollen.

Norge er representert bade ved Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen i UNECE WP 1 (Road
Traffic Safety), hvor det jobbes videre med disse problemstillingene. Siste utvikling er at det er
foreslatt & etablere en ekspertgruppe som undergruppe til UNECE WP 1, som skal lage et utkast til et
nytt regelverk (muligens en ny konvensjon) som skal regulere bruken av automatiserte kjgretgy i
veitrafikken.



Statens vegvesen deltar ogsa i ekspertgrupper under WP 29 (Harmonizations of Vehicle Regulations)
som jobber med problemstillinger knyttet til hvilke tekniske krav som skal gjelde for godkjenning av
systemer for automatisert kjgring.

For a fa et system for automatisert transport til a fungere er det viktig at regelverkene for ITS-tjenester,
regelverket om trafikk og bruk av automatiserte kjgretgy og godkjenning av automatiserte kjgretgy
henger sammen. Regelverkene som regulerer disse omradene blir i stor grad utviklet internasjonalt.
Det er viktig at Norge deltar i og pavirker regelverksutviklingen — ogsa for a ivareta vare behov for
eventuelt handlingsrom for nasjonale tilpasninger. Oppgaven med a utarbeide forslag til endrete lov-
og forskriftsbestemmelser for dette - og forvalte dette regelverket etter vedtakelse - er en del av
regulatorrollen.

Det internasjonale arbeidet gir fgringer for utviklingen av transport og teknologisektoren i Norge.
Interoperable Igsninger gjgr at det kan utvikles et helhetlig og sammenhengende veinett. Dette gjgr
at Igsninger kan videreutvikles og bygges pa de som allerede er etablert. Standardiseringen og
harmonisering skal gjgre utviklingen innen ITS forutsigbar og gi retning bade for
teknologileverandgrene og alle veieiere.

Oppsummert skal Statens vegvesen veere en ledende aktgr i a utvikle lovgrunnlag, regelverk og
retningslinjer for ITS-lgsninger, uavhengig av forvaltningsniva og veieier. Vi vil som myndighet ha et
ansvar for a sikre at transportlgsninger overholder annet regelverk, for eksempel for personvern,
universell utforming og samfunnssikkerhet. Pa vegne av Samferdselsdepartementet har Statens
vegvesen ansvaret for implementering av ITS-direktivet i Norge. Statens vegvesen skal bidra til bred
utnyttelse av nasjonal ITS-satsing ved @ ta en ledende rolle som regulator, tilrettelegger,
kunnskapsutvikler og systemeier.

1.2 Handtering av standardsprang
Fra 1.1.2020 overtok fylkeskommunene ansvaret for forvaltning av fylkesveinettet. Det vil si at
ansvaret for veinettet er spredt pa mange ulike infrastruktureiere. Transportbrukere skal kunne motta
de samme tjenestene uavhengig av hvem som er eier av infrastruktur. Statens vegvesen har en viktig
rolle i & sikre enhetlig kvalitet pa tjenester.

Veglova §10 gir hjemmel til 3 stille samme krav til alle veieiere, uavhengig av forvaltningsniva. Dette
kan reguleres naermere i forskrift jf § 10 2. ledd. Det betyr at Statens vegvesen gis giennom veglova
lov til a stille krav til innsamling av og kvalitet pa transportdata. Dataene er ngdvendig for at
vegtrafikksentralene skal kunne ivareta sitt oppdrag med aovervake, styre trafikk og ivareta
trafikkberedskapen pa hele det nasjonale veinettet. Sentralene ble opprettet med bakgrunn i gkende
trafikk, bruk av tunneler og gkte krav og forventning om oppdatert beredskap og trafikkinformasjon.
Vegtrafikksentralene har her en viktig rolle i den nasjonale beredskapen.

Videre er det stilt krav gjennom ITS-direktivet om et nasjonalt tilgangspunkt for transportdata som vi
i Norge kaller transportportal.no. Gjennom §10 kan Statens vegvesen sikre at transportdata fra alle
veieiere tilgjengeliggj@res, slik at tjenesteleverandgrer og andre interessenter kan benytte dem. Ved
at det stilles krav til ulike infrastruktureiere, bade til innsamling og bruk av data og knyttet til etablering
av tjenester, sikres lik standard. Staten vegvesen sin rolle som «tilrettelegger» ma ivareta en utvikling
som beskrevet over.

ITS-loven gir hjemmel til & lage forskrifter som kan ivareta en enhetlig regulering pa tvers av veieiere
og i grenseflaten mot andre transportformer.
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1.3 Sikring av interoperabilitet

Standardiseringen og harmonisering skal gjgre utviklingen innen ITS forutsigbar og gi retning bade for
teknologileverandgrene og alle veieiere. Ved a tariktige valg som understgtter interoperable Igsninger
vil det kunne utvikles et helhetlig og sammenhengende veinett. Det er viktig med innovasjon og nye
Igsninger, men det er avgjgrende at Igsninger kan videreutvikles og bygges pa de som allerede er
etablert. Standardiserte Igsninger vil bygge oppunder en tjenesteutvikling som ikke favoriserer «fgrste
mann ut» men sikre at det alltid kan utvikles gode Igsninger i hele verdikjeden. Det er viktig at valgt
teknologi eller Igsning ikke setter begrensninger for videre utvikling. Med sa hgy hastighet innen
teknologiutviklingen som det er i dag, er dette avgjgrende for at vi ogsa i framtiden skal kunne ta i
bruk ny og enda bedre teknologi.

Hgy aktivitet innen FoU-arbeidet sikrer bredde og involvering av alle miljger for gnsket utvikling innen
fagomradet. | den fgrste del av prosessen mot Igsninger som kan implementeres, vil gode ideer
omsettes til mulige Igsninger med den hensikt 3 Igse et behov. | prosessen hvor dette omsettes til
piloter vil mange ideer falle bort fordi de ikke kan utvikles innenfor de rammene som allerede er
fastlagt. Dette kan for eksempel vaere at det ikke benyttes vedtatte standarder som igjen ikke gjgr det
mulig @ bygge pa eksisterende Igsninger. | prosessen gjelder begrepet “Fail fast”, altsa at man
oppdager utfordringer og hindringer sa tidlig som mulig. Gode ideer innenfor vedtatte rammer som
Ipser et behov kan piloteres. Evaluering av disse som inneholder hvilken verdi det gir organisasjonen
og nytte-kostands-beregninger, gjgres i etterkant. Noen av pilotene gir etterspurt effektivisering og
verdigkning.

En eventuell implementering i organisasjonen vil vaere siste del av prosessen. Denne prosessen ma
veere gjentagende og forega samtidig innen flere omradet. Laering fra prosessen bgr tilflyte alle og
erfaringsoverfgring er sentralt.

Vi ser at ved a vise en tydelig retning og skape forutsigbarhet gj@r at vare samarbeidspartnere far tillit
til oss. Dette legger grunnlaget for ngdvendig samarbeid. Et eksempel er bilindustrien som ser at de
ved a vaere med som akt@r og bygge oppunder de standardisert Igsningene vil fa mer igjen enn om de
kun hegner om egen utvikling. Det vil fortsatt ta tid fgr «alt» blir tilgjengelig for «alle», men
standardisering og samarbeid er veien som fgrer oss framover.

Arbeidet knyttet til standardisering ma ogsa sgke a forene de ulike transportformene. | pagaende
arbeid har det veert et skille mellom miljgene som jobber med kollektive Igsninger og de som arbeider
med Igsning knyttet til transport med bil. Dette er nd i ferd med & endre seg, to av driverne innen
transport er «<samhandlende intelligente systemer» og «delingsmobilitet» (Teknologi for baerekraftig
bevegelsesfrihet og mobilitet, 2019). For a kunne bygge lgsninger med samhandling mellom omradene
kollektiv- og persontransport ma de ogsa benytte de samme byggeklossene og referere til de samme
rollene. Dette vil vaere baerebjelken for de nye mobilitetsformene og gjgre det praktisk mulig a
samarbeide om Igsninger. Et eksempel er jobbreisen som starter med bil til innfartsparkeringsplass
for a kunne ta kollektiv transport den siste delen av reisen. For at dette skal vaere mulig ma for
eksempel data om hvor man kan parkere, om det ledig plass, reservering av plass, betaling av plassen
og informasjon og kj@p av billett finnes ett sted. Data ma kunne flyte mellom de ulike tjenestene.

Norge leder en ny arbeidsgruppe WG 19 Mobility integration innen I1SO/TC204 som tar sikte pa a ta
fram standarder som legger til rette for kombinert mobilitet (MaaS) og gjgre den reisen som er skissert
over mulig. Dette i kombinasjon med gode samspillsarenaer vil veaere et fundament for
interoperabilitet og samhandling mellom etatene. Prosjekt NOMADE star omtalt under kapittel 2.1
om Digital integrasjon mellom vei- og kollektivsektoren og kap. 5.1 om Tilrettelegging for
delingsgkonomi og gkning av passasjerbelegg.
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1.4 Utvikling av regelverk for Norge

Norge deltar aktivt internasjonalt med arbeid knyttet til standardisering og harmonisering. | arbeid
knyttet til standardisering er vi representert bade i CEN som er den felleseuropeiske
standardiseringsorganisasjon og ISO som er den internasjonale standardiseringsorganisasjonen.
Statens vegvesen har siden 1993 ledet den norske referansekomiteen for ITS-standardisering (K175-
Veitransportinformatikk) hos Standard Norge. Dette arbeidet har i hovedsak to hensikter: A legge
grunnlaget for interoperable Igsninger, samt a sikre at vare nasjonale behov kan ivaretas. Deltagelse i
dette arbeidet gjgres bade av offentlige og private aktgrer.

Samarbeid pa nordisk niva er etablert innenfor flere omrader. Gjennom dette samarbeidet sikrer vi
at vare felles utfordringer i Norden — slik som for eksempel lavtrafikkert veinett med store avstander
og vinterforhold — i stgrre grad blir tatt hensyn til. VIKING-samarbeidet, og derigiennom EU-
prosjektene NEXT-ITS og NordicWay er eksempler pa arenaer hvor de nordiske landene har hatt stor
nytte av samarbeid.

Statens vegvesen ma sikre at norske og nordiske forhold blir ivaretatt i europeisk regelverksutforming
og standardisering. Eksempler pa dette kan veere:

e Spredt bebyggelse gir lange veistrekninger uten kommunikasjon eller strem. Dette er steder
hvor det kan veere stort behov for ITS-tjenester, f.eks. varsling av skred. Vi ma sikre et
regelverk hvor tilgjengelig kommunikasjon kan benyttes uten at dette gar pa tvers av
standardisering.

e Lesbare skilt vil vaere en forutsetning for automatisk kjgring. | lange perioder kan fysiske skilt
veere tildekket av sng.

e Vegtrafikkloven peker pa fgrerens ansvar for at kjgretgyet til enhver tid er i stand til 3
handtere vaer og fgreforhold. Eksempelvis stilles det krav til fgrer av tunge kjgretgy om a ha
med og eventuelt kunne sette pa kjetting nar ngdvendig. Det kan skape utfordringer knyttet
til krav og ansvar for automatiserte kjgretgy.

e Kolonnekjgring over fjelloverganger ved darlig veer er ogsa forhold som trenger
oppmerksomhet fra Norges side nar det gjelder regulering.

1.5 Automatisering, digitalisering og transportpolitiske mal

For a legge til rette for at utviklingen innen automatisering og digitalisering skal bidra til 8 na nasjonale
mal for trafikksikkerhet, klima, miljg og framkommelighet bgr det innarbeides konkrete vurderinger
av de enkelte malene i alle ledd. Det finnes for eksempel indikatorer knyttet opp mot flere av de
nasjonale miljgmalene som kan danne grunnlag for vurdering av maloppnaelse innen klima og miljg.

| Sverige har Trafikverket utarbeidet et veikart for oppkoplet og automatisert veitransport (Fdrdplan
for ett uppkopplat och automatiserat Viégtransportsystem, Trafikverket 2019). Veikartet er tett koplet
til malene for tilgjengelighet og baerekraft som Trafikverket har definert (Tillgdnglighet i ett hallbart
samhdlle — Malbild 2030, Trafikverket 2019). Her henvises det bade overordnet til et utvalg av FNs
baerekraftsmal, men ogsa mer konkret til spesifikke maltall for klima, stgy, luftkvalitet, biologisk
mangfold og trafikksikkerhet som skal vaere oppnadd innen ar 2030 og 2050. Arbeidet som er gjort i
Sverige tydeliggjor Trafikverket som ansvarlig aktgr, og viser viktigheten av a veere en aktiv
tilrettelegger og samtidig stille krav i alle ledd for at den teknologiske utviklingen skal bidra til 4 na de
malene vi har satt oss. Vi tror det kan vaere mye 3 lzere av arbeidet som er gjort i Sverige pa dette
feltet.
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Nar Statens vegvesen skal ta et helhetlig ansvar for teknologi i veisektoren, er det naturlig at dette
ogsa innebefatter et overordnet ansvar for at den teknologiske utviklingen gar i en baerekraftig og
samfunnsmessig robust retning. Det er en del av regulatoransvaret. Dette forutsetter at det jobbes
systematisk med a innhente kunnskap om de bredere konsekvensene av beslutninger og valg innen
dette feltet. | noen tilfeller vil det kunne vaere malkonflikter mellom ulike transportpolitiske mal. Dess
mer konkrete vurderinger av maloppnaelse er, jo lettere er det a synliggjgre potensielle malkonflikter
i beslutningsprosessene.

En av utfordringene med ny teknologi er at det vil vaere usikkerhet knyttet til konsekvenser fram i tid.
Dette vil ogsa gjelde grad av maloppnaelse av transportpolitiske mal. Det vil dessuten vaere aspekter
ved digitalisering og automatisering som er tvetydige, eller som trekker i en annen retning nar det
gjelder de malene vi har satt oss. Automatisering og digitalisering kan for eksempel gi bedre trafikkflyt
og dermed hgyere hastighet i deler av dggnet. Dette kan igjen gi stgrre utfordringer med
stgvforurensning og stay, og kan i forskjellige tilfeller virke bade positivt og negativt for energibruken.
| tillegg kommer den samlede energi- og ressursbruken til elektroniske komponenter og ledningsnett.
Usikkerheten forbundet med hvorvidt automatisert transport vil bidra til flere biler pa veiene grunnet
gkt etterspgrsel etter privat bilkjgring, eller feerre biler pa veiene som fglge av deling og samkjgring,
er et annet eksempel. Det vil finnes regulatoriske grep og prosesser som favoriserer og legger til rette
for teknologi som bygger opp under transportpolitiske mal og baerekraftig utvikling, men det krever
et bredt tilsnitt og et solid kunnskapsgrunnlag. Det er en forutsetning for god styring at usikkerhet og
kompleksitet synliggjgres og handteres systematisk i beslutningsprosessene pa dette feltet.

Ny teknologi gir en rekke muligheter. Samarbeid med innovasjonsmiljgene og andre aktgrer gir et godt
grunnlag og et handlingsrom for a kunne styre utviklingen innen digitalisering og automatisering i en
samfunnsmessig robust retning.

Samfunnsmalet i NTP 2018-2029 er «Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskapning og
bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet». Hovedmalene i NTP er framkommelighet,
trafikksikkerhet og klima/miljg. ITS skal gi betydelige bidrag til disse. ITS-strategien eksemplifiserer
hvordan ITS kan bidra til a sikre den utviklingen som gnskes.

ITS vil kunne bidra til framkommelighetsmalet gjennom a:

o legge til rette for attraktiv og tilgjengelig kollektivtransport gjennom samarbeid med andre
myndigheter for a sikre datafangst og gode ITS-Igsninger for kollektivtransporten slik som
prioritering i lysregulerte kryss, trafikkledelse, flatestyring, reiseplanlegging og
sanntidsinformasjon

e medvirke til at kollektivtrafikantene har oppdatert informasjon f@r, under og etter reisen og
at kollektivreiser oppleves som enkle, effektive og ssmigse

o |egge til rette for universell utforming pa stoppesteder og bidra til at relevant informasjon til
trafikanter med spesielle behov inngar i reiseplanleggingstjenester, sanntidsinformasjon og
billettering

e bidratil tilbud med kombinerte transporttjenester (mobilitetspakker) og forsgk med «Mobility
as a Service»

e medvirke til fleksible og etter hvert automatiserte transporttiloud som kan gi bedre mobilitet
til trafikantgrupper som i dag har redusert tilgjengelighet til transportsystemet

e sikre god trafikkflyt pa veinettet med nye verktgy for trafikkstyring som inkluderer prediksjon
og reduserer risiko for hendelser og sammenbrudd i trafikken

e muliggjgre trafikkstyringslgsninger for effektiv og sikker trafikkavvikling pa kritiske
veistrekninger tilsvarende det vi har i dagens hgytrafikkerte tunneler
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o utfgre trafikkstyring og omkjgring mest mulig fjernstyrt og basert pa planlagte
omkjgringsmenstre

o effektivisere trafikkberedskap og handtering av hendelser med bedre kommunikasjon og
samhandlingsprosedyrer mellom Statens vegvesen og politi og redningsetater

e utnytte samvirkende ITS, sensorteknologi og varslingssystemer som eCall til oppdagelse og
varsling av hendelser

ITS vil kunne bidra til 0-visjonen og trafikksikkerhetsmalene gjennom a:

o legge til rette for avansert fgrerstgtte, samvirkende ITS og automatisert kjgring slik at vi
reduserer risikoen for ulykker og begrenser skadeomfang, bade for tunge og lette kjgretgy

e anvende ny teknologi for aktiv sikkerhet i kjgretgyene og for veikantbaserte Igsninger

e pavirke trafikantene til sikrere atferd

e minimere distraksjon

e utnytte trafikksikkerhetspotensialet fra ITS i byomrader i tett samarbeid med kommuner,
fylkeskommuner og andre lokale aktgrer for koordinert innsats pa alle deler av veinettet

Statens vegvesen kan i tillegg legge til rette for raskere innfasing av sikkerhets-, og miljgteknologi i
egen kjgretgyflate, pa egne anlegg og i godstransporten gjennom krav og /eller stimuleringstiltak.
Videre vil Statens vegvesen gjennomfgre en utredning av hvordan ITS og @kt kjgretgysikkerhet kan
bidra til 3 redusere kostnadene til utvikling av veiinfrastrukturen.

ITS vil kunne bidra til oppnaelse av klima- og miljgmalene gjennom a:

e redusere klimagassutslipp og bedre lokal luftkvalitet med ITS-lgsninger for & pavirke
befolkningens transportatferd i baerekraftig retning

e styre transportutviklingen slik at vi oppfyller nullvekstmalet for biltrafikk og at vi reduserer
veitransportens bidrag til luftforurensning, st@y og trengsel

e medvirke til levende bymiljger ved a8 fremme nye mobilitetslgsninger, ITS og kjgretgyteknologi
som vil gi stgrre rom for lavutslippssoner og redusert biltrafikk i byene vare

e medvirke til smartere og mer miljgriktige Igsninger for by-logistikk slik som omlasting til
fossilfri distribusjon, reservasjon av lastesoner, kontrollsystemer, adkomstkontroll, dynamisk
parkeringsregulering og effektiv gods- og trafikkstyring.

ITS-strategien vil veere et av flere dokumenter som tydeliggjgr regulatorrollen i samarbeid med andre.
Konkrete aktiviteter knyttet til punktene nevnt over ma utarbeides slik at de vedtatte malene nas og
ikke bare blir staende som «gode gnsker».

| hovedsak er trafikkulykker knyttet til persontransport mellom bil-bil og bil-fotgjenger. Ved a legge til
rette for automatisert kjgring kan transportsystemet utvikles slik at antall ulykker av denne typen
reduseres dramatisk. | 2019 har Statens vegvesen deltatt med flere representanter i EUs CCAM Single
platform (Connected Cooperative Automated Mobility) som arbeider med problemstillinger knyttet
til temaet. Dette viderefgres de neste arene.

For en mer detaljert diskusjon rundt trafikksikkerhet, teknologi og f@rerstgtte, henvises det til NTP-
oppdrag 8 punkt 9 om Teknologi — farerstagtte.

En gkt andel kollektivreisende vil fgre til faerre personbilulykker og mindre utslipp. Lésninger som gjgr
det enklere a samkjgre eller bytte mellom bil og kollektiv vil bidra positivt.
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1.6 Prioriterte tiltak

Statens vegvesen skal vaere en sentral samfunnsakter og skal bidra til at transportpolitiske mal knyttet
til mobilitet, sikkerhet og teknologiutvikling oppfylles. | rollen som regulator og tilrettelegger skal
Statens vegvesen fortsette a:

videreutvikle rollen som nasjonal koordinator for standardisering av ny teknologi pa ITS-
omradet
videreutvikle regelverk slik at

o myndighet kan utgves i trdd med veglova

o det legges til rette for gode tjenester og innovasjon

o lovverk og forskrifter tilpasses til automatiserte transporter
sikre at norske forhold blir ivaretatt i europeisk og nordisk arbeid knyttet til
regelverksutforming, standardisering og harmonisering.

Statens vegvesen skal samarbeide med andre aktgrer i privat og offentlig sektor for & utvikle ny
teknologi og muliggjgre nye tjenester. Statens vegvesen har en integrerende rolle i 3 sikre samordning
av innsatsen pa teknologiomradet i veisektoren. Innenfor NTP-perioden 2022-2033 ma Statens
vegvesen:

utforme krav til alle vegeiere om innsamling av trafikkdata pa standardisert format og kjent
kvalitet

utforme krav til datautveksling mellom aktgrer i veitransportsystemet, herunder
ansvarsforhold, formater og kommunikasjonsteknologi

utarbeide veikart for utvikling av et oppkoplet og automatisert veitransportsystem

utarbeide plan for raskere innfasing av sikkerhets- og miljgteknologi i nye tunge kjgretgy
etablere mgteplasser og samspillsarenaer for koordinering av FoU-aktivitet og pilotering
innenfor samferdselsomradet

utrede i hvilken grad ITS og gkt kjgretgysikkerhet kan bidra til & redusere kostnadene til
utvikling av veiinfrastruktur.
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2 Transportstyring

Transportsektoren preges av fire hovedtrender:

e Elektrifisering

e Automatisering

e Samvirkende intelligente transportsystemer
e Deling

o

Elektrifisering av bilparken vil bidra til @ nd barekraftsmal. Automatisering, samvirkende
transportsystemer og deling av kjgretgy og data vil i tillegg bidra til gkt trafikksikkerhet,
framkommelighet og mobilitet.

Dette gjenspeiles ogsa i EUs arbeid for at framtidens transport skal veere «Connected, Cooperative,
Automated Mobility» (CCAM). Connected og Cooperative er en del av tankegangen om samvirkende
intelligente transportsystemer. Automated og Mobility viser at framtidens transportsystem vil
gjennomga en stadig gkende automatisering, og at mobiliteten er i fokus — uten skarpe skiller mellom
de ulike transport- og eieformene.

Figur 1 viser hvordan utviklingen av CCAM i EU forventes a bli.

Towards Cooperative, Connected and Automated Mobility

Day 1 Day 2 Day 3 Day 4
Cooperation starts Future Moability

"I share where lam § ,, « "We shdre our "We coordinate all
& | share what | see . e %
and what | hear intentions manoeuvres

Awareness starts Automation starts

ooperative

o

Connected

Hybrid connectivity Hybrid Hyt rid Hybrid
4G + ITS-G5 +5G + new technologies f§ + new technologies
Advanced Driver Some Roads Most Roads Fullv auforated
Assistance Systems human backup NO human backup v
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Indicative timeline l

Automated

Cooperative, Connected and Automated

CONNEC
EUROF

Figur 1 Forventet utvikling av CCAM i Europa

Figuren viser EU-kommisjonens forventninger til utviklingen innenfor hvert av de tre sporene innenfor
CCAM (Cooperative, Connected og Automated). Tidslinjen er kun indikativ, og figuren viser fgrst og
fremst et antatt utviklingslgp. Tidsestimatene er meget usikre, og kanskje noe optimistiske. Den rgde
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stiplede linjen viser slutten av NTP-perioden 2022-2033. Utviklingen etter dette er hgyst usikker og
vurderinger om dette ligger utenfor rammene for dette notatet.

Automated-sporet: Her beskrives en forventet utvikling av automatiseringen av kjgretgy. To viktige
aspekter ved automatisering er ansvarsforhold og operational design domain (ODD, teknologiens
virkeomrade og begrensninger). EU-kommisjonen antar at ved slutten av NTP-perioden 2022-2033 vil
automatiseringens virkeomrade omfatte de fleste veier. Videre antas det at automatiseringen
innenfor virkeomradet ikke vil kreve menneskelig inngripen. Dette tilsvarer automatiserte kjgretgy pa
niva 4 i henhold til SAE-klassifiseringen.

Automatisering av kjgretgy er allerede i gang pa enkelte typer veistrekninger. Vi antar likevel at
automatiserte kjgretgy vil ha et noe mer geografisk begrenset virkeomrade i Norge enn hva som er
beskrevet i figuren ved slutten av NTP-perioden, grunnet forhold knyttet til veer og f@re, topografi og
veistandard.

Connected-sporet: EU-kommisjonen forventer at framtidas veitransport vil benytte hybrid
kommunikasjonsteknologi. Det vil si at kjgretgyene vil kommunisere gjennom bade mobilnett og
kortholdskommunikasjon (for eksempel WiFi). Dette er i trdd med Norges anbefalinger. Figuren viser
at det ma tas hgyde for innfasing av nye generasjoner av mobilkommunikasjon.

Cooperative-sporet: Dagens systemer er fgrst og fremst innrettet mot @ dele sensordata mellom
kjgretgy og mellom kjgretgy og veikant. Etter hvert som automatiseringen utvides til a involvere flere
kjpretoy og kjgretgygrupper pa flere veityper, vil det bli ngdvendig at aktgrene deler sine intensjoner
— ikke bare sensordata. Cooperative-sporet viser at tjenestene som skal tilbys automatiserte og
oppkoblede (connected) kjgretgy i stadig starre grad vil legge til rette samhandling.

Oppsummert vurderer vi at det innen utgangen av NTP-perioden 2022-33 — i beste fall — kan oppnas
at:

o de fleste kjgretgy er oppkoblet, med mulighet til & kommunisere med andre kjgretgy og
infrastruktur

e kjgretpy — bade kollektiv og privatbiler — kan samhandle ved a dele posisjon og sensordata, og
etter hvert dele planlagte framtidige handlinger, og i tillegg motta informasjon fra
signalanlegg, geofence-systemer, systemer for veiprising og sa videre

e automatisering vil skje for en vesentlig andel av fgrerens oppgaver, for mange av kjgretgyene,
pa en stor del av det offentlige hovedveinettet.

2.1 Digital integrasjon mellom vei- og kollektivsektoren

Statens vegvesen har ansvar for Nasjonal vegdatabank, Datex-plattformen og vegtrafikksentralene, og
skal arbeide for standardisering av vei-, trafikk- og transportdata. Vi ma ha beredskapsplaner og en
organisasjon som sikrer trafikkstyring og informasjon ved stgrre hendelser pa de offentlige veiene for
a ivareta trafikksikkerhet og skape god framkommelighet og forutsigbarhet. Disse hendelsene i
transportnettet reduserer kapasiteten og trafikken ma flyttes dit det er ledig kapasitet slik at
trafikkflyten kan opprettholdes. Oppetiden pa veinettet skal gkes og planlegging for handtering av
avvik er et viktig omrade for @ oppna det. Transportaktgrene kan i stgrre grad enn i dag arbeide
sammen om a handtere hendelser. Hver enkelt akt@r har i dag egne sentraler som ivaretar overvaking
og styring innen sitt omrade. Tettere samhandling og utvikling av felles planverk er ngdvendig for
gnsket utvikling. Dette spiller godt sammen med standardiserte transportdata og samhandling pa det
digitale omradet.
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Det er flere steg som ma pa plass for & oppna en digital integrasjon mellom vei- og kollektivsektoren.
Innledningsvis vil det vaere viktig a:

e sikre at brukere av bade individuell og kollektiv persontransport samt godstransport deler og
mottar data av tilstrekkelig kvalitet, pa et standardisert format. Entur og transportportal.no
er gode eksempler pa sektorovergripende Igsninger som gir tilgang til kvalitetssikrede og
tilgjengelige data. Disse er naermere beskrevet i kapittel 4 om Data

e legge til rette for nye muligheter til 3 analysere store mengder data og tilpasse tjenester til
individuelle brukere, samtidig som personvernet ivaretas

e tilpasse vegtrafikksentralenes systemer for hendelseshandtering og trafikkstyring slik at de
kan utveksle informasjon med andre etaters informasjons- og styringssystemer. Dette krever
ogsa gjennomgaende bruk av standarder som sikrer interoperabilitet og er en del av de
pagaende virksomhetutviklingstiltakene VTS2020 og DATEX 11 3.0

e koordinere elektroniske trafikkregler. Standardiseringsarbeid og pilotprosjektet METR
(Management for Electronic Traffic Regulations) kan bidra til 8 samordne vegtrafikksentralene
med ulike skiltmyndigheter, mobilitetstilbydere, kollektivselskaper og andre interessenter

e opprette samspillsarenaer som legger til rette for koordinering av myndigheter,
transportselskaper og private aktgrer.

Selv om transportstyringssystemene vil bli mer avanserte i NTP-perioden 2022-33, er det grunn til a
anta at en stor del av ansvaret fortsatt vil ligge hos hver enkelt transportbruker. Vi kan likevel pavirke
brukernes atferd pa flere omrader. Noen eksempler kan vaere:

e rutevalg, reisetidspunkt og valg av drivstofftype kan pavirkes ved bruk av GNSS-basert
veiprising og geofence-teknologi

e fartsvalg kan pavirkes gjennom dynamiske fartsgrenser, geofence-teknologi og opplysning om
fartsgrenser inn i bilen

e oppmerksomhet kan gkes ved informasjon om farer eller darlige fgreforhold

e transportmidlenes- og formenes konkurranseforhold kan pavirkes ved regulering, prioritering
og trafikkstyring

e brukerens muligheter for @ kombinere transportformer kan gkes ved a tilby riktig og oppdatert
info om alle tilgjengelige tilbydere.

Statens vegvesen har allerede pilotert flere slike tjenester, blant annet i GeoSum-prosjektet som viser
hvordan digitale soner kan brukes for a regulere trafikken. Forsgkene og analysearbeidet som pagar
hgsten 2019 og varen 2020 vil gi verdifull innsikt i hvordan trafikantatferden kan pavirkes. Det arbeides
ogsa med tjenester pa tvers av transportformene, som for eksempel smart innfartsparkering med
informasjon til trafikantene. De neste naturlige stegene vil vaere & integrere sanntidsdata fra
kollektivtransport, bestilling og eventuell betaling for parkeringsplass og kollektivbillett.

Prosjektet NOMADE som ledes av ITS Norway har som mal a utvikle en «market enabler», slik at reisen
beskrevet over lar seg gjennomfgre gjennom at det etableres et enhetlig og standardisert
mobilitetsmarked. Gjennom en felles plattform og rammeverk legges det til rette for et felles marked
for den kombinerte reisen (se ogsa kap 5.1). Dette krever at data fra de ulike aktgrene
tilgjengeliggjgres og at det er apen samhandling mellom dem. Transportportal.no er et viktig grunnlag
sammen med felles standarder for “vei” og “kollektiv”.

For a redusere sannsynlighet og konsekvens av hendelser pa veinettet ma vegtrafikksentralene
utvikles i retning av mer proaktiv trafikkstyring. Dette innebaerer a utfgre risikoreduserende tiltak pa
grunnlag av prediksjon av fremtidig trafikksituasjon. Vegtrafikksentralene vil ogsa i stgrre grad fungere
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som en tilrettelegger for trafikantene — bade for kollektivreisende, privatbil, myke trafikanter og andre
transportformer — slik at de gjennom 3a optimalisere sin egen reise, gjgr valg som fremmer
fellesskapets interesser.

Det vil i framtiden vaere viktig at vegtrafikksentralene har tett samspill med bade privatpersoner og
tjenestetilbydere innen mobilitet, slik at trafikkstyringen bidrar til at trafikksikkerhet og miljg ivaretas
i et effektivt transportsystem med hgy kapasitet og forutsigbarhet.

Gjennom Statens vegvesen sin innsats i NordicWay-prosjektene og ITS-programmet er det utviklet
prinsipper for avansert trafikkstyring ved bruk av ulike datakilder og informasjonsutveksling med
transportbrukere. Skissen i figur 2 er basert pa dette arbeidet. Organiseringen tar utgangspunkt i
Statens vegvesen sin rolle i et samvirkende intelligent transportsystem, og viser mulige koblinger til
gvrige aktgrer.

Mulig organisering av et fremtidig intelligent transportstyringssystem B
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Figur 2 Skisse over mulig organisering av et framtidig intelligent transportstyringssystem

Somvist i figur 2, bgr samvirkende intelligente transportsystemer utvikles pa tvers av transportformer.
Kollektivtransporten — bade skinnegaende og veibasert — er allerede oppkoblet. Det samme gjelder
tilbydere av nye mobilitetsformer og myke trafikanter.

Ved a dele trafikkinformasjon i sanntid, kan brukerne motta informasjon om raskeste reiserute,
rutetider og eventuelle forsinkelser og tilpasse sin atferd. | byene er kapasiteten i infrastrukturen og
tilbudet i kollektivtransporten et knapphetsgode i rushtiden. Framtidig konnektivitet vil legge til rette
for en mer effektiv kommunikasjon mellom transportformene ved at de ulike sektorenes
styringssystemer vil bli i stand til 8 kommunisere med hverandre. Gjennom dette vil det vaere mulig a
etablere helhetlig styring av hele transportsektoren pa tvers av transportformene.

Pilotprosjektene i NordicWay-programmet har imidlertid avdekket organisatoriske utfordringer i
grensesnittet mellom vegtrafikksentralene og de samvirkende intelligente transportsystemene.
Dagens systemer og arbeidsflyt er innrettet mot eksisterende datakilder og informasjonskanaler.
Utviklingen av hendelsesbasert toppsystem vil legge til rette for bruk av nye kilder og kanaler.
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Selv om det er teknisk mulig & koble sektorenes styringssystemer sammen i framtiden, vil dette likevel
vaere en sveert komplisert oppgave med tanke pa organisatoriske og regulatoriske forhold der hver
transportform forholder seg til omfattende internasjonale regelverk. Det betyr at det er stor
usikkerhet om hvorvidt en slik felles I@sning vil veere hensiktsmessig eller mulig a realisere.

2.2 Kommunikasjon med kjgretgy

Det er apenbare offentlige interesser knyttet til samfunnssikkerhet, transporteffektivitet,
miljputfordringer, personvern, samfunnsgkonomi og kommersielle aspekter innenfor temaet
kommunikasjon med kjgretgy. Det er ogsa motsetninger mellom noen av disse malene hvor kultur og
policy vil ha en avgjgrende rolle pa balansen mellom de gode hensiktene, eller kanskje heller hvordan
unnga mest mulig av de negative konsekvensene. Derfor er det stor aktivitet pa global basis som sgker
a utrede og komme med tilradinger hvordan dette skal styres og tilrettelegges for a fa en best mulig
balanse mellom de forskjellige delmalene.

Rettigheter og plikter for myndigheter og bilprodusenter

En av de sentrale diskusjonsplattformene i Europa er CCAM Single Platform: «Connected, Cooperative
Automated Mobility». Plattformen er initiert av DG MOVE med gruppeledelse fra DG CONNECT, DG
RTD, DG GROW, DG JRC og andre. CCAM Single Platform er et forskningssamarbeid mellom
europeiske land hvor man ser pa framtidig transport og mobilitet. Fokus er pa tekniske og operative
utfordringer rundt automatiserte kjgretgy som kommuniserer med hverandre og med infrastruktur.

Relevant til myndighetsrollen for dette spgrsmalet, er det spesielt to tema som er under diskusjon:

e Huvilke typer kommunikasjon med kjgretgy skal harmoniseres, og hvor hgyt i naeringskjeden
skal dette skje?

o Hvilke kjgretgydata skal gjgres tilgjengelig for offentlig bruk, pa hvilken mate skal de gjgres
tilgjengelig, og hvem sitter pa eierskap til de forskjellige typer data?

Det er en rekke aktgrer som er involvert i dette arbeidet. De store gruppene er:

e Bilindustri: Produsenter (ofte kalt OEM) samt deres underleverandgrer

e Telekomindustri: Teleoperatgrer samt deres leverandgrer

e Myndigheter: Regulatorer innen transport og telekom

e |TS aktgrer: Forskjellige tjenesteytere innen transport (transportgrer, forsikring,
leiebilfirma, verksteder)

e Sluttbrukere: eiere av kjgretgy eller transportbrukere av forskjellig kategorier

Alle disse kategoriene er representert i CCAM-plattformen, enten direkte eller via sine
interesseorganisasjoner. CCAM Single Platform har mer enn 30 slike organisasjoner registrert som
faste medlemmer. | dette internasjonale perspektivet har Norge to klare oppgaver:

e Delta aktivt i det tekniske arbeidet for a sikre at vare nasjonale interesser og saerbehov (klima,
topografi, kultur) blir ivaretatt

e Veareiforkant pa implementering av nye systemer og reguleringer for a sikre at operasjon av
disse systemene gir den gnskede effekt. Dette gjelder bade internt i Norge, men o0gsa i
samtrafikk mot andre land.

Myndighetenes rettigheter og plikter er todelt: Regulatorisk ansvar og operativt ansvar. Mye av
reguleringene vil komme fra EU-systemet pa grunn av det klare behovet for interoperabilitet over
landegrensene. Noe vil fortsatt vaere lagt til hvert enkelt land («principle of subsidiarity» som definert
i Roma-traktaten. Dette innebaerer saker som ikke faller under EUs fire friheter — fri bevegelse av varer,
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tjenester, kapital og personer. Eksempelvis militaere forhold, nasjonale transportarer). Reguleringene
vil trolig vaere rettet til bade bilindustri, telekomindustri, myndigheter, tjenesteytere og sluttbrukere.
Det forventes at bade kjgretgyforskriftene og ITS-loven vil matte utvides som en del av dette arbeidet.

Innen det operative ansvaret bgr fglgende nye problemstillinger ivaretas:

o Sikkerhet. Bade cybersikkerhet og samfunnssikkerhet blir utfordret av hgyautomatiserte
kjoretgy. Det blir behov for flere nye roller i et livslgpsperspektiv, for eksempel: Infrastruktur
planlegging/analyse/operasjon/reaksjon, godkjenningsordninger (teknisk utstyr og
programvare), PKl-operasjon (Public key infrastructure - rammeverk for utstedelse,
administrasjon og bruk av digitale sertifikater over datanettverk)

e Koordinering av elektroniske trafikkregler. Arbeidet med a gjgre selve lovverket med
vegtrafikkloven, reguleringer og forskrifter digitalt og lesbart for eksempelvis automatiserte
transporter er fortsatt ikke fullfgrt. Det foregar internasjonalt standardiseringsarbeid hvor
Norge er sentral, samt pilotprosjekter i flere land kalt METR («Management for Electronic
Traffic Regulations»). Dette vil samordne de forskjellige aktgrene som har skiltmyndighet i
Norge, og presentere oppdaterte reguleringer til alle interessenter. En slik tjeneste er
essensiell for automatiserte kjgretgy og annen automatisert mobilitet, og vil ogsa vaere en
stgtte for de fleste aktgrer innen transport. Dette gjelder ogsa som et verktgy for a binde de
forskjellige myndighetsaktgrene innen mobilitet og transport sammen

Ogsa endel eksisterende ansvarsomrader vil fa en gket betydning og stgrre aktivitet:

e Datakilde. Per i dag regulerer ITS-direktivet at Norge skal ha et nasjonalt aksesspunkt for visse
typer data. Det forventes at disse dataene vil gke kraftig med nye datasett, og krav om gket
kvalitet og tilgjengelighet pa disse dataene. Dette vil sette krav til innsamling, validering og
prosessering av data som gar ut over dagens konsept. Ogsa METR og Cybersikkerhet som
nevnt ovenfor forventes a bli sentrale aktiviteter i en slik operasjon.

e Bruker. Statens vegvesen er en stor nasjonal bruker av ITS-tjenester, og vil forventes a ga foran
ogsa i anvendelse av nye tjenester.

Merk at det IKKE foreslas at disse omradene skal opereres av Statens vegvesen i full livssyklus, men at
det kreves tilstrekkelig kompetanse til 3 planlegge, sette ut og fglge opp disse oppgavene til relevante
aktgrer.

Nar det gjelder ansvar lagt til bilprodusenter for typegodkjenning av nye bilmodeller, sa er dette i
vesentlig grad regulert via internasjonale overenskomster, slik at handlingsrommet i Norge er
begrenset. UN ECE WP29 gir teknisk regelverk som Norge er palagt a folge gjennom E@S-avtalen.
Dette FN-organet regulerer de aller fleste aspektene ved kjgretgy, og har i store trekk erstattet
behovet for nasjonale forordninger. | tillegg har EU et eget direktiv (Directive 2007/46/EC) for
harmonisering av krav til kjgretgy som Norge er palagt a fglge. Dette direktivet med tillegg oppdateres
jevnlig, og det er na et arbeid i EU-kommisjonens ekspertgruppe MVWG (Motor Vehicle Working
Group) som ser pa tilgang til data fra kjgretgy. | sum betyr dette at vi har relativt lite handlingsrom for
a sette egne krav til nye kjgretgy.

e Vare eksperter fglger WP29 og arbeidet i MVWG for a sikre at vare nasjonale interesser
blir ivaretatt sd godt som rad. Det er imidlertid klart at vi er «lette» i forhold til mange
andre aktgrer, og der vi har spesielle interesser bgr man innta en proaktiv rolle i arbeidet
for a sikre vare interesser.

e Vi har ogsa muligheter til 3 kreve bruk av ettermontert utstyr sa lenge dette ikke strider
mot EUs fire prinsipper. Bruk av AutoPASS er et eksempel pa dette. Det kan tenkes at noen
av vare kommende nasjonale tjenester kan bli basert pa slik ettermontering av enten
utstyr eller tjenester («App»).
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Konflikter og begrensninger
Det er to konfliktomrader som er under diskusjon na:

e Hvilken type kortholdskommunikasjon (short-range communication i figur 3) skal brukes bil-
bil og bil-veikant?
e Huvilke data skal det gis tilgang til i kjgretgy, og hvordan?

Disse omradene er delvis koblet mot hverandre, og splitter aktgrene over ujevne grenselinjer.
Figur 3 viser alternative kommunikasjonskanaler:

Roadsid
Units ITS-G5/802.11p _ShortRange

Communication

2
-~

-

Q ) -
LTE-V2X / 5G Side-link @ l Interoperability requirement

A
I
!
I
]
(|
1

Traffic Management
and Information

N

S Long Range
Cloud Cellular Communication
Services Network

Figur 3: Oversikt over alternative kommunikasjonskanaler.

Kilde: https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/feedback/18167/attachment/090166e5c12a3443 en

Kortholdskommunikasjon

Det er to grupperinger rundt dette temaet:

En gruppe som er basert pa tradlgs nettverkskommunikasjon (WiFi) som har fatt navnet ITS-G5 av
European Telecommunications Standards Institute (ETSI). Denne teknologien er den fgrste og er
utprgvd over hele verden over en rekke ar, og kan karakteriseres som moden. Stgttespillere til denne
Igsningen inkluderer DG MOVE og mange industriaktgrer inklusive norske ITS leverandgrer. En
gruppering — C-ITS deployment group - av disse aktgrene har satt i gang en koordinert utrulling av
teknologien, inklusive VW som har annonsert teknologien pa alle nye bilmodeller. Dette betyr at de
nye Golf 8 som kommer til Norge vil ha denne teknologien. Dette er ogsa teknologien som er valgt til
de norske pilotene som benytter kortholdskommunikasjon.

En annen gruppe stgtter teknologi basert pa mobiltelefon under samlebegrepet C-V2X (Cellular
Vehicle-to-anything). Dette er en gruppering av flere nyere teknologier hvor to varianter kalles LTE-
V2X og 5G-V2X som til dels ikke er ferdig standardisert eller utprgvd enda. C-V2X stgttes i hovedsak
av mobilaktgrer som de store teleoperatgrene, deres leverandgrer og DG CONNECT, samt noen
bilprodusenter som BMW. Aktiviteten koordineres fra standardiseringsorganet 3GPP og gruppen
5GAA (5G Automotive Association). Det er ikke annonsert kommersielle Igsninger basert pa 5G-
varianten enda, sa det finnes lite data pa ytelse.

Frontene mellom disse grupperingene er relativt steile og gar langt inn i EU-kommisjonen.
Mobilaktgrene har et sterkt lobbyapparat som har veert brukt aktivt. Dette medfgrte at det foreslatte
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C-ITS Delegated Act basert pa ITS-G5 ble nedstemt i EU-radet medio 2019. Kommisjonen har indikert
at det neppe blir noe nytt forslag pa en slik rettsakt med det fgrste.

Resultatet er at det er opp til den enkelte aktgr a rulle ut teknologi i dette feltet uten noen form for
regulering, og det vil hgyst sannsynlig medfgre fragmentering og darligere tjenester for publikum.
Derfor har C-ITS Deployment Group annonsert at de vil fglge det opprinnelige C-ITS Delegated Act-
dokumentet selv om det ikke har lovs form.

Et tilgrensende myndighetsansvar er rettighetene til a8 utnytte frekvensressursene kommersielt.
Radiospektrum er meget begrenset, og det er et stort trykk fra de forskjellige aktgrene for a fa tilgang
til mest mulig spektrum for sine tjenester. P4 europeisk niva har man allokert en relativt liten del til
sikkerhetsrelevante ITS-tjenester rundt 5.9GHz. Mobilaktgrene gnsker a fa avsatt spesifikke deler av
dette spektret til forskjellige varianter av C-V2X, men det er klare utfordringer, bade pa kapasitet og
interoperabilitet, hvis man fragmenterer dette lille bandet over forskjellige tekniske Igsninger.

Ogsa i Norden er det forskjellige meninger om dette feltet. Finland stgtter C-V2X. Sverige og Danmark
har poengtert behovet for at reguleringen skal veere teknologingytral. Det anbefales at Norge stgtter
en hybrid kommunikasjonslgsning basert pa bade mobil- og WiFi-kortholdskommunikasjon. Det betyr
at Statens vegvesen er apen for alle alternativene i figur 3 og kan begynne a implementere C-ITS-
tjenester allerede i dag. Dette fordrer imidlertid et godt samarbeid med Nasjonal
kommunikasjonsmyndighet.

Datatilgang kjgretgy

Her er det ogsa to retninger som er i konflikt:

Bilfabrikantene gnsker & ha full kontroll over all datatilgang. Styring av tilgang til data gjgres ved at
data fra kjgretgy bare tilbys fra fabrikantens egen skylgsning pa kommersielle vilkar. Datafangst vil
skje via fabrikantens egne lukkede protokoller og sikkerhetslgsninger. Dette er basert pa et konsept
kalt ExVe («Extended Vehicle»). De fleste fabrikantene har allerede delvis Igsninger for ExVe basert
pa skylgsninger fra telekom-industrien.

De gvrige ITS-aktgrene gnsker tilgang til data direkte fra kjgretgy. Det er en rekke grunner som angis
for dette behovet. Direkte datatilgang fra kjgretgy vil gi lav tidsforsinkelse og tilfredsstille behovet for
uprosesserte radata. Videre innvendes det at Extended vehicle-konseptet gir et urettferdig
konkurransefortrinn for bilprodusentene. Det er ogsa anfgrt sikkerhetsbekymringer og usikkerhet
rundt persondata ved slike lukkede Igsninger.

Det synes som om bilfabrikantene er pa vikende front i de grupperingene hvor dette diskuteres. Det
virker som om EU-kommisjonen er samlet i kravet om a gi en viss tilgang pa kontrollerte former ut ifra
behovet myndighetene har for egen datafangst, samt regulering av konkurransevilkar.

| Norden er det ikke stor oppmerksomhet rundt dette spgrsmalet, men tradisjonelt vil nok
bilproduserende land (Sverige) stgtte sin industri, mens gvrige land (Norge, Danmark, Finland) trolig
vil vaere mer apne for argumentene om fri konkurranse og datatilgang/data eierskap.

2.3 Videreutvikling av hendelsesovervaking og sanntidslgsninger

Statens vegvesen sine systemer for hendelsesovervaking, -handtering og sanntidslgsninger er under
kontinuerlig utvikling. Det er viktig a sgrge for at dette henger godt sammen med den @vrige
utviklingen innenfor samvirkende systemer i transportsektoren.
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Hendelseshandtering defineres i denne sammenhengen som:

o detektering av uforutsette hendelser pd og langs veinettet som pavirker sikkerhet og
framkommelighet

e mottak av data om planlagte hendelser pa elektronisk format (for eksempel veiarbeid)

e jverksetting av riktige tiltak - stengning / trafikkstyring / -requlering samt distribusjon av
trafikantinformasjon

Vegtrafikksentralene er navet i Statens vegvesens trafikkberedskap og har overvaking, trafikkstyring
og trafikantinformasjon som sine kjerneoppgaver. Effektiv hendelseshandtering krever at det finnes
planverk, organisering og prosesser for gjennomfgring av riktige tiltak (trafikkberedskap) samt at
verktgy og stgttesystemer / sanntidssystemer er pa plass for a detektere hendelser og iverksette tiltak.

Malet med hendelseshandtering er a bidra til @ opprettholde hgy trafikksikkerhet og god
framkommelighet pa veinettet.

Statens vegvesen har gjennom mange ars systematisk arbeid fatt pa plass mange viktige byggeklosser
for framtidens transportsystem inkludert sanntidssystemer for hendelsesdetektering og handtering,
men det ligger et stort potensial i d videreutvikle disse. Statens vegvesen har pagaende aktiviteter
med nyutvikling og videreutvikling av systemer som er sentrale for hendelseshandtering.

Hendelsesbasert Toppsystem for vegtrafikksentralene (HBT)

Nytt hendelsesbasert toppsystem for vegtrafikksentralene (VTS) er under utvikling, og f@rste versjon
vil rulles ut i Igpet av Q4 2020 / Q1 2021. HBT vil kunne motta data pa elektronisk format - Datex Il
versjon 3.0 - og distribuere disse via Datex til ulike kanaler ut mot trafikantene. Systemet vil
understgtte vegtrafikksentralene sine arbeidsprosesser for hendelseshandtering og medfgre bedre
samordning mellom vegtrafikksentralene. Videre utvikling av HBT kommer til @ inneholde
trafikkstyring som en del av hendelseshandteringen og vil veere avgjgrende for effektiv
hendelseshandtering.

HBT muliggjgér @ kunne utveksle informasjon med andre etaters informasjonssystemer. Informasjon
(bade operativ / sanntids og historisk) skal tilgjengeliggj@res for interne og eksterne interessenter via
en rapport/statistikklgsning basert pa data fra HBT. Dette vil medfgre muligheter for en bedre
samordning ogsa mellom vegtrafikksentralene og aktgrer som andre veieiere og andre
transportetater.

DATEX Il versjon 3.0 —tilgjengeliggigring av sanntidsdata

Datex Il er en europeisk standard (CEN-standard) for utveksling og tilgjengeliggjgring av sanntids vei-
og trafikkdata mellom Traffic Management Centres og mellom Traffic Management Centres og private
tjenestetilbydere av vei- og trafikkinformasjon. Datex Il er implementert av veimyndigheter og
veioperatgrer i de fleste landene i Europa.

Forvaltning og utvikling av CEN-standarden pagar i EU-prosjektet DATEX Il og CEN TC 278 WG 8.
Statens vegvesen deltar bade i Steering Committee og Technical Management Group i EU-prosjektet,
samt i CEN TC 278 WG 8.

Statens vegvesen gjennomfgrer for tiden videreutvikling av DATEX-plattformen som har vaert operativ
siden 2014 og pr 2020 har ca. 400 brukere i inn- og utland. Mange av brukerne er leverandgrer av
trafikkinformasjonstjenester til sluttbrukere. Fra slutten av 2020 vil man ha implementert DATEX I
versjon 3.0 som vil vaere standardformatet for data bade inn og ut av HBT og som derfor vil veere en
viktig brikke for a fa data om hendelser inn i HBT og trafikantinformasjon ut til brukerne.
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Datainnsamling fra kigretgy — Samvirkende ITS (C-ITS)

Det pagar for tiden pilotering innen samvirkende ITS i prosjekter som NordicWay og i regi av Statens
vegvesens ITS Pilotprogram. Statens vegvesen deltar ogsa i C-Roads Platform og CCAM Single Platform
og andre internasjonale fora for a sikre at arbeidet vi gjgr i Norge pa dette omradet er harmonisert
med resten av Europa og at norske behov og interesser ivaretas i arbeidet med internasjonale
spesifikasjoner og standarder.

Datainnsamling fra kjgretgy vil bli en ny og viktig kilde for a detektere hendelser pa veiene raskere og
mer presist enn man gjgr via «tradisjonell» datainnsamling fra tellepunkter, kamera etc. Disse dataene
vil kunne berike naveerende datafangst og bidra til en mer effektiv hendelseshandtering, trafikkstyring
og trafikantinformasjon. Statens vegvesen vil arbeide for at egen kjgretgyflate skal utstyres og
opereres med slik ny teknologi, og at entreprengrer palegges det samme. Slik vil datafangst kunne
starte opp tidlig, og egenproduksjon effektiviseres.

Hva kreves nd og i framtiden? Hva bgr prioriteres?

Vegtrafikksentralenes rolle med hensyn til trafikkberedskap og hendelseshandtering pa hele veinettet
vil bli enda viktigere framover med flere ulike veieiere pa banen og et mer komplisert trafikkbilde.

@kt bruk av teknologi for hendelsesdetektering, trafikkstyring og trafikantinformasjon vil ogsa stille
hgyere krav til standardisering og harmonisering av detekterings- og trafikkstyringssystemer. Veglova
§10 gir hjemmel til at Statens vegvesen kan kreve at andre aktgrer som fylkeskommunene,
kommunene og Nye Veier skal levere data som bl.a. kan brukes til hendelseshandtering. Dette vil ogsa
stille krav til standardisering og harmonisering slik at data kan brukes pa tvers av veieiere. En annen
side av a ta i bruk ny teknologi pa dette omradet, er nye problemstillinger som oppstar knyttet til
personvern, dataeierskap og rettigheter.

Det er viktig & sikre at tjenester og informasjon mot trafikantene om hendelser pa veinettet er
harmoniserte uansett hvilken kilde dataene kommer fra. Som tidligere nevnt vil data fra biler bli en
viktig kilde framover. Det ma ikke oppsta vesentlige forskjeller i informasjonen som distribueres til
trafikantene i ulike kanaler. Informasjon som kommuniseres i C-ITS-meldingene skal samsvare med
det som vises pa variable skilt langs veien og i karttjenester. Nye og eksisterende tjenester ma
eksistere sammen for & unnga at informasjon og varsler som er i konflikt med hverandre sendes ut til
trafikantene. Veimyndighetene har en viktig rolle i a sikre at trafikksikkerhetsvarsler nar ut til alle
relevante mottakere til rett tid og at innholdet er korrekt og forstaelig.
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Effektiv hendelseshandtering krever systemer som sikrer at man fanger opp hendelser som pavirker
trafikksikkerhet og framkommelighet og s@rge for at informasjon om disse nar ut til alle trafikantene.
Eksempler pa dette er trafikksikkerhetsrelaterte meldinger (Safety related traffic information- SRTI)
som spesifiseres i ITS-direktivets forordning 886/2013.

Effektiv hendelseshandtering krever:

o kvalitetssikrede data
e ngyaktighet og presisjon nar det gjelder posisjonering (GNSS)
e kommunikasjonslgsning — viktige stikkord: hastighet, kapasitet og tjenesteprioritering
e at man utnytter ny teknologi for a kunne detektere / fange opp hendelser raskere enn i dag
og na raskere ut med informasjon til trafikantene, samt oppna bedre trafikkstyring
e proaktivitet pa VTS — bade med hensyn til detektering av en hendelse eller mulig hendelse. Da
ma VTS ha de riktige verktgyene pa plass
e mulighet for sa mmenstilling av data fra flere kilder for a kunne nyttiggjgre data pa en bedre
mate enn i dag
e automatisering:
o datainnsamling og derigjennom detektering av hendelser
o prosesser for sammenstilling av data fra flere kilder
o prosesser for behandling av data og iverksetting av de riktige tiltakene knyttet til en
hendelse

e samhandling mellom offentlige og private aktgrer - inkludert “nye” aktgrer man ikke har
samarbeidet med tidligere.

Sanntidslgsninger for hendelseshandtering som skal prioriteres framover ma understgtte punktene
over. Arbeidet med a utvikle HBT, DATEX-plattformen og pilotering innen ny teknologi for a forberede
fullskala implementering i framtiden er alle viktige byggeklosser som bygger opp under framtidens
transportsystem.

Det ma i videreutviklingen av systemer for hendelseshandtering tilrettelegges for automatisert
transport. Det er viktig at informasjon i forbindelse med hendelser og reguleringer (trafikkavvikling,
flaskehalser, omkjgring, stengte veier etc.) blir sendt til kjgretgyet i digitalisert form, samt at dataene
er kvalitetssikret og standardisert. Det automatiserte kjgretgyet vil ta avgjgrelser pa bakgrunn av
informasjonen. Noe arbeid foregar allerede i pilotprosjektet METR (Management for Electronic Traffic
regulations) omtalt tidligere i dokumentet. Med dette vil Statens vegvesen sitt ansvar knyttet til digital
informasjonsdeling gke i takt med automatiseringen av kjgretgy.

2.4 Samfunnssikkerhet og sarbarhet — IKT sikkerhet, personvern og GDPR
IKT-sikkerhet

Digitalisering av samfunnet skaper kontinuerlig nye verdier og utviklingsmuligheter, men utvider ogsa
sarbarhetsflatene pa systemer, applikasjoner nett og tjenester.

Den stadig gkende bruk av digitale tjenester innebaerer blant annet at brukere blir mer mobile, og
bruken av skybaserte tjenester gker. Denne situasjonen gir fordeler, men innebaerer ogsa gkt
kompleksitet ved at data og applikasjoner blir distribuert til flere enheter og lokasjoner. Konsekvenser
av dette er gkt avhengighet av tredjeparter og at sikringsbehovet for virksomheter og deres
informasjonsverdier strekker seg ut over egen virksomhet. Med dette fglger ogsa nye typer trusler
som ma adresseres.
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Enkelte nasjoner er sveert aktive innen utnyttelse av digitale sarbarheter for a tilegne seg kunnskap,
informasjon og teknologi. Angrepene mot IKT-infrastruktur og tjenester gker ved nasjonale konflikter,
og det forspkes aktivt & ta ut/forstyrre nasjonal IKT- infrastruktur og -tjenester. Det vil alltid vaere en
avveining mellom avhengighet og robustheten til Igsningene.

Det er viktig a ha et bevisst forhold til hvordan man skal holde kunnskap og teknologi oppdatert og
sikret i lys av hurtig utviklende IKT-Igsninger. Kritisk utsatte omradene bgr identifiseres, og det bgr
utvikles et helhetlig forhold til IKT-sikkerhet og risikostyring.

Ngkkelpunkter er:

o tilgjengelighet — systemer er tilgjengelig nar man trenger dem — szerlig ved sanntidsdata

e integritet — systemer inneholder korrekte data og ingen kan «tukle» med dem under
produksjon

e konfidensialitet - systemer som inneholder sensitive data (persondata,
bedriftshemmeligheter, lovpalagt rapportering) ma ikke komme pa avveie.

Sikkerhet ma vaere en integrert del av prosessene hos alle aktgrer, bade hos utviklere, forvaltere og
brukere. Eksempler pa ulike typer risiko man kan eksponeres for omfatter:

o forretningsrisiko, der det er mulighet for direkte eller indirekte tap som skyldes feil i viktige
forretningssystemer, prosesser, prosedyrer eller feil begatt av individer

e omdgmmerisiko, der potensialet for tap eller skade er forarsaket av skade pa virksomhetens
omdgmme eller offentlig renommé

e juridisk risiko og samsvarsrisiko, der det er potensial for tap eller skade, som skyldes at
rettslige skritt blir tatt mot en organisasjon for a bryte lover eller forskrifter. Dette gjelder for
fullt og med gkende kraft nar GDPR er fullt implementert

e risiko pa samfunnsniva, hvor sarbarhet for reduksjon i mobilitet og sikkerhet som fglge av
teknisk svikt eller villede handlinger som kan fgre til bortfall av infrastruktur og kritiske
funksjoner.

Innsatsen mot trusler innenfor IKT-sikkerhet ma samordnes pa tvers av landegrenser og
transportformer. Fokus ma rettes mot bade teknologi og brukere. Videre er det avgjgrende at IKT-
sikkerhet skal bidra til gkt trafikksikkerhet.

| et framtidsbilde med digital integrasjon mellom vei- og kollektivsektoren — pa tvers av
transportformer — ma ogsa innsatsen innenfor IKT-sikkerhet veere koordinert. Det bgr etableres
samspillsarenaer hvor erfaringsutveksling skjer pa tvers av sektorer.

NIS-direktivet (Network and Information Systems) og sikkerhetsloven ma fglges opp med tanke pa
behov og krav innenfor hver enkelt transportform.

Det er viktig at aktgrene i transportsektoren utvikler kunnskaper, ferdigheter og holdninger innenfor
IKT-sikkerhet. DG MOVE bidrar til utviklingen av en verktgykasse som stgtter opp om dette. Norge bgr
felge arbeidet, og ta verktgyene i bruk nar de blir tilgjengelige.

Statens vegvesen har en Sikkerhetspolicy for sentralt automasjonsnett - kjernenettet.
Automasjonstettet benyttes av vegtrafikksentralene for a utfgre trafikkstyring. Malsettingen med
denne sikkerhetspolicyen er & etablere en felles innretning pa sikkerhetsarbeidet i sentralt
automasjonsnett — kjernenettet, i Statens vegvesen. Videre er malet 3 sikre bedre samhandling og
bruk av etatens kompetanse og ressurser pa elektro- og IKT-omradet, samt utvikle et mer helhetlig og
likt sikkerhetsregime og oppfelging uavhengig av geografi. Sa langt det er hensiktsmessig skal de
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samme retningslinjene som fglger av Policy for informasjonssikkerhet og sikring benyttes i sentralt
automasjonsnett. For & gke beredskapen vil det vaere hensiktsmessig a knytte automasjonsnettet til
NorCERT (NSMs koordinerende enhet for IKT-sikkerhetshendelser).

Gjennom pilotprosjekter pa E8 i Skibotndalen (Troms) og E6 ved Moss, har Statens vegvesen
opparbeidet fgrstehands erfaring knyttet til sarbarhet i samvirkende intelligente transportsystemer.
Disse erfaringene kan blant annet knyttes til:

e cyber-security: C-ITS-tjenestene pa E8 gikk ned som fglge av et DoS-angrep (Denial of Service)

e personvern: | og med at C-ITS delegated act ble stemt ned i EU, er det uklart om Statens
vegvesen har lovhjemmel for @ samle inn og behandle persondata fra C-ITS-systemer. |
pilotprosjekter kan dette Igses med samtykke, men dette er ikke egnet ved implementering i
stgrre skala

e konnektivitet: Det har veert flere tilfeller hvor nettverket har veert nede, bade pa E8 og E6.
Nedetiden har vart over lengre perioder, og feilsgking og reparasjon har vaert utfordrende og
tidkrevende

e veikantutstyr i utsatt posisjon: Deler av veikantutstyret pa E8 er ute av drift etter at en mast
ble pakjort

e GNSS-jamming: Det later til 3 veere en stadig gkende andel av kjgretgyene pa norske veier
som benytter utstyr som forstyrrer satelittsignalene for posisjonering.

Erfaringene viser at det ma stilles hgye krav til sikkerhet og redundans i et framtidig transportsystem.
Statens vegvesen og de andre veieierne ma forvalte dette ansvaret, slik at trafikantene opplever god
og stabil dekning av en digital infrastruktur for datafangst, kommunikasjon, informasjon,
avgiftsbetaling og trafikkstyring.

Personvern og GDPR

Det offentlige er storforbrukere av personopplysninger, og gjenbruker og utveksler
personopplysninger pa tvers av offentlige virksomheter. Digitaliseringen av offentlig sektor ma
gjennomfgres pa en mate som sikrer at personvernet ivaretas. Det a kunne ferdes anonymt star
sentralt i EUs personvernforordning (GDPR).

Det skal defineres en behandlingsansvarlig for alle systemer som handterer personinformasjon, og det
skal etableres databehandleravtaler med alle aktgrer som handterer personinformasjon. Det kan ogsa
veere flere behandlingsansvarlige i systemer som har flere instanser med ansvar for
personinformasjonen.

Datatilsynet anbefaler at det etableres bransjenormer, og allerede i 2012 ble det etablert en egen
bransjenorm for personvern i elektronisk billettering. Denne er i ferd med a bli erstattet av en
atferdsnorm for personvern og informasjonssikkerhet for kollektivtrafikk i Norge
(Jernbanedirektoratet, 2019 — Hgringsutkast). Bransjenormen er basert pa at det skal finnes anonyme
reisealternativer som ikke er vesentlig prisdiskriminerende. En bransjenorm skal gi et uttrykk for
hvordan Datatilsynet tolker skjgnnsmessige bestemmelser i regelverket.

| bransjenormen for kollektivtrafikk blir falgende grunnprinsipper gjeldende for sektorens behandling
av personopplysninger:

e aktgrene skal sikre at personopplysningene behandles pa en lovlig, rettferdig og
gjennomsiktig mate slik at de reisende kan forsta hvordan deres personopplysninger blir
behandlet
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e personopplysningene skal bare samles inn for spesifikke, uttrykkelig angitte og berettigede
formal og skal ikke videre behandles pa en mate som er uforenlig med disse formalene

e personopplysningene skal vaere adekvate, relevante og ikke strekke seg utover det som er
ngdvendig for formalene de behandles for, dette omtales som «dataminimering»

e personopplysningene skal veere korrekte og oppdateres om ngdvendig

e personopplysningene skal ikke lagres lenger enn det som er ngdvendig for formalene som
personopplysningene behandles for og visse lagringstider er neermere spesifisert

e ved hjelp av tekniske og organisatoriske tiltak skal personopplysningene behandles med
tilstrekkelig sikkerhet, herunder vern mot uautorisert eller ulovlig behandling og mot utilsiktet
tap, edeleggelse eller skade.

Disse hovedprinsippene er transparente for all behandling av personinformasjon innenfor
transportomradene. Det er viktig at det @ kunne ferdes anonymt ivaretas for befolkningen, det er
saledes viktig at det finnes anonyme alternativer for ulike transportformer. Registreringer kan gjgres
ved en reise, men transaksjonen kan anonymiseres f@gr den viderebehandles i en sentral enhet, slik at
reisemegnster ikke kan kobles til person. Det ma avklares hvem som er ansvarlig for hvilke opplysninger
og hvordan personinformasjonen handteres. Personinformasjon defineres som enhver opplysning om
en identifisert eller identifiserbar fysisk person, herunder ogsa bilens registreringsnummer og et
mobiltelefonnummer.

Personvern skal veere med fra starten i nye IKT-prosjekter, og nye lgsninger skal ha hgyt fokus pa
innebygd sikkerhet. Nye systemer ma bygge inn sikkerhet og personvern i sine Igsninger og prinsippet
om 3 lagre minst mulig personinformasjonen ma sta sentralt i Igsningene. Data som skal benyttes til
statistikk ma anonymiseres. Det er saerdeles viktig at systemene i hgyest mulig grad reduserer
muligheten for a overvake en persons reisemgnster og/eller bevegelser.

Fokus pa personvern i media og pa episoder hvor bedrifter og offentlige institusjoner ikke makter a
handtere dette pa en god mate synliggj@r viktigheten av arbeid med personvern. Pa en annen side er
det grunn til & anta at stgrre hendelser som utfordrer sikkerheten i Europa vil kunne utfordre
forordningen i framtiden, og at konsekvensen kan veaere at retten til 3 ferdes anonymt blir svekket.
Samarbeidet mellom mange ulike aktgrer og transportformer i sammensatte systemer, som for
eksempel Maas, skaper utfordringer rundt personvernet. Det ma legges ned et omfattende arbeid i 3
dokumentere ngdvendige aspekter rundt personvern i utviklingen av slike systemer.

Utviklingen av systemer for automatiserte transporter vil innebzere behandling av
personopplysninger. Et C-ITS system er et system for samvirkende ITS hvor kjgretgy kommuniserer
med hverandre og veikantutstyr pluss baksystemer og videre til en trafikkstyringssentral. Dersom et
slikt system skal fungere ma hvert enkelt kjgretgy sende ut informasjon i sanntid om posisjon og fart.
Opplysninger i sanntid om Kkjgretgyets posisjon er ogsd avgjgrende i sonereguleringer
/mikroreguleringer (for eksempel en lavutslippssone styrt ved hjelp av geofence).

Kontinuerlig utsending i sanntid om et enkeltkjgretgys posisjon og fart og kommunikasjonen mellom
kjoretoy og kjgretpy og veikant/trafikkstyringssentral i et C-ITS -system vil omfattes av definisjonen av
personopplysninger. Dette gjelder spesielt fordi at systemet er avhengig av a vite hvilke kjgretgy som
sender ut hvilke meldinger — dermed er det ogsd mulig a indirekte identifisere personer f.eks. eieren
av et kjgretgy eller evt. hvem som har leiet eller leaset kjgretgyet. Det legges her vekt pa at en
identifisering kan vaere mulig via en sammenkobling av datasett.

| systemer for brukerbetaling og i sonereguleringer/mikroreguleringer vil det og behandles
personopplysninger. Det er ikke tvil om at det gjelder bade ved registrering av kjgretgy som passerer
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faste punkter som dagens bomringer eller ved kontinuerlig opplysninger om kjgretgyets posisjon i
sanntid i f.eks. et veiprisingssystem. Hovedformalet i slike Igsninger er a identifisere kjgretgy for a
sikre at kjgretgyet betaler for bruk av veien -enten generelt eller innenfor bestemte soner. Det er
dermed ikke tvil om at personopplysningsregelverket kommer til anvendelse i slike Igsninger.

Det kreves en lovhjemmel som gir grunnlag for behandling av personopplysninger. Dersom
personopplysningene som samles inn gjennom data fra oppkoblede kjgretgy skal brukes til forskjellige
formal, ma det vaere lovhjemmel for de ulike formalene. Dersom opplysningene bade skal brukes til
trafikkstyringsformal og kontrollformal, ma det foreligge en lovhjemmel for begge formalene. Med
alle persondataene i omlgp byr det seg muligheter for 3 sammenstille data og bruke persondataene
til andre formal enn det de ble samlet inn for. Dette kan utlgse behov for ytterligere lovhjemler for a
regulere dette. | framtiden kan det ogsa bli aktuelt a bruke data fra oppkoblede kjgretgy til
automatiserte avgjgrelser.

| arene som kommer vil det etter alle solemerker bli en fortsatt utvikling pa regelverk fra EU pa dette
omradet. Det har veert jobbet med a utarbeide en rettsakt for pa EU-niva med en forordning innenfor
rammen av ITS -direktivet om C-ITS. Denne forordningen er imidlertid lagt pa is. Likeledes vil det vaere
viktig a delta i regelverksutviklingen i EU nar det gjelder Igsninger for brukerbetaling.

Det europeiske personvernradet (Personvernradet) er et EU-organ som ble opprettet i forbindelse
med opprettelsen av GDPR, jf. bestemmelsene GDPR artiklene 68-76. Personvernradet skal blant
annet utstede retningslinjer, anbefalinger og beste praksis for hvordan man skal sikre at kravene i
GDPR overholdes innenfor en rekke omrader. Det star pa Personvernradets arbeidsplan for 2020 at
det skal utarbeides retningslinjer (guidelines) for connected vehicles. Disse retningslinjene skal kunne
gi naermere krav som ma fglges for a sgrge for at kravene i GDPR blir overholdt ved utviklingen av
systemer for C-ITS og brukerbetalinger/sonereguleringer/mikroreguleringer. | Personvernradet er
Norge representert ved Datatilsynet. Det er derfor viktig a8 ha en god dialog med dem.

En god norsk strategi vil vaere a pavirke denne regelverksutviklingen tett og jobbe for at regelverket
vil gi hjemmel for & innhente de personopplysningene er ngdvendig a behandle for at et C-ITS system
eller et system for brukerbetaling/sonereguleringer/mikroreguleringer skal fungere.

2.5 Prioriterte tiltak

Statens vegvesen har ansvaret for 3 overvake og styre trafikk, i tillegg til 3 ivareta trafikkberedskapen
pa hele det nasjonale veinettet. Vegtrafikksentralene ble opprettet med bakgrunn i gkende trafikk,
bruk av tunneler og gkte krav og forventninger om hgy beredskap og oppdatert trafikkinformasjon.
Vegtrafikksentralene har en viktig rolle i den nasjonale beredskapen.

Statens vegvesens ansvar innenfor transportstyring skal ivaretas gjennom viderefgring av innsatsen
for a:

e redusere risiko og konsekvens ved hendelser pa veinettet. Mer proaktiv trafikkstyring vil bidra
til oppnaelse av dette

e legge til rette for nye muligheter til 3 analysere store mengder data, samt fortsette arbeidet
med utvikling av Hendelsesbasert toppsystem (HBT), DATEX-plattformen og pilotering innen
ny teknologi som grunnlag for fremtidig proaktiv transportstyring

e sikre at brukere av bade individuell og kollektiv persontransport samt godstransport deler og
mottar data av tilstrekkelig kvalitet, pa et standardisert format

e tilpasse vegtrafikksentralenes systemer for hendelseshandtering og trafikkstyring slik at de
kan utveksle informasjon med andre etaters informasjons- og styringssystemer, blant annet
gjennom de pagaende virksomhetsutviklingstiltakene VTS2020 og DATEX 11 3.0
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I NTP-perioden 2022-2033 foreslas fglgende nye tiltak innenfor transportstyring:

e initiere samarbeid med gvrige transportetater med formal a utvikle et felles planverk for
utveksling av data

e utrede organisatoriske utfordringer i grensesnittet mellom vegtrafikksentralene og
samvirkende systemer

e utvikle og implementere elektroniske trafikkregler som understgtter automatisering av
transportsystemet

e utvikle hjemler for lagring, kombinering og bruk av persondata innenfor veitransport

e vurdere tiltak for a redusere sarbarheten ved automatiserte transporter og i samvirkende
systemer, herunder behov for redundans og sikkerhet mot dataangrep og forstyrrelser

e opprette samspillsarenaer som legger til rette for koordinering av myndigheter,
transportselskaper og private aktgrer.
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Transportsektoren vil i stadig stgrre grad bli avhengig av en robust og sikker infrastruktur for
kommunikasjon og strgm, samt ngyaktige posisjoneringstjenester. @kende krav til automasjon og
digitalisering i samfunnet fgrer til en stadig mer digitalisert og automatisert transportsektor.

Bilindustrien har sa langt tatt en ledende rolle i utviklingen av kommunikasjon mellom kjgretgy. For a
fa til et enhetlig transportsystem, ma data i bilprodusentenes systemer kunne utveksles med andre
bilprodusenter, med veiinfrastrukturen og med sentralsystemer for overvakning og trafikkstyring.
Dette krever standardiserte Igsninger. Fra datainnsamling, gjennom prosessering i veikantutstyr og i
sentral-systemer  til  trafikkstyringsbeslutninger  vil det kreves at  dataformater,
kommunikasjonsformater og dataforstaelse er standardisert.

Statens vegvesen som regulerende myndighet vil ta et ansvar for utvikling mot et enhetlig
transportsystem. Dette dreier seg om a:

e Utvikle og drive fram standardiserte Igsninger i transportsektoren

e Utvikle lover og regelverk for eierskap og deling av data innen transportsektoren

e Etablere markedsmessige drivere og gkonomiske insentiver til & fa utviklet ngdvendig
teknologi, infrastruktur og tjenester

e Vzre en padriver og koordinerende aktgr for samarbeid innen flere sektorer for a kunne
realisere utviklingen av et helhetlig transportsystem, effektivt og i trad med politiske mal og
visjoner

Politiske mal om gkt framkommelighet, sikkerhet og beerekraft ved ¢kt digitalisering og
automatisering innen transportsektoren, vil innebaere at regulatoren far et overordnet ansvar for at
det blir utviklet ngdvendig infrastruktur. Infrastruktur vil omfatte data og telekommunikasjon,
stremframf@ring og posisjoneringslgsninger som muliggjgr en effektiv og sikker transport pa det
norske veinettet.

ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council) har publisert et veikart mot oppkoblet
og automatisert kjgring, inkludert en foreslatt definisjon av nivaer for infrastrukturstgtte
(Infrastructure Support for Automated Driving - ISAD) (ERTRAC Connected Automated Driving
Roadmap, 2019). Tilsvarende finnes standardisert taksonomi som beskriver de ulike
automasjonsnivaene for kjgretgy (SAE-niva — Society of Automotive Engineers). For at automatisert
kjgring skal vaere mulig pa stgrre deler av veinettet, er det ngdvendig med et robust og sikkert
kommunikasjonsnett. Dette vil kunne kreve store investeringer bade hos veieiere og
kommunikasjonstiloydere, og det er ngdvendig med samarbeid mellom Nasjonal
Kommunikasjonsmyndighet (Nkom) og Statens vegvesen som regulerende myndigheter. Statens
vegvesen vil ha ansvar for a tydeliggjgre transportrelaterte krav overfor Nkom.

For a fa en god oversikt over investeringsbehov pa veinettet, kan det veere ngdvendig a kartlegge og
kategorisere strekninger i henhold til ISAD-nivaene.

3.1 Kommunikasjonsinfrastruktur

Dagens kommunikasjonsinfrastruktur tilknyttet veiene inkluderer fibernett, mobilnett,
kringkastingsnett og ngdnett. Fibernett gir kommunikasjon til kritisk infrastruktur som tunnelstyring
og videoovervakning. De radiobaserte nettene brukes gjennom kommunikasjons- og
navigasjonsutstyr i kjgretgyene, for eksempel til eCall. Det bygges ut egne basestasjoner for dekning i
tunneler og det finnes Igsninger for innsnakk pa radio til kjgretgy i tunnelene. Elektroniske infotavler

(VMS - Variable Message Sign) brukes til & kommunisere visuelt til trafikanter. Ulike Internet-of-
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Things- (1oT-) teknologier med varierende grad av modenhet og utbredelse, gir tradlgs kommunikasjon
med sensorer og annet utstyr langs veiene. Narrowband Internet-of-Things (NB-1oT) er basert pa
mobilnett, og gir dermed mulighet for laveffekt kommunikasjon over store omrader med
batteridrevet utstyr.

Nye teknologier for kommunikasjon som forventes 8 komme de naermeste arene inkluderer ITS-G5
stasjoner, 5G-mobilnett, samt nye generasjoner mobilnett. Nye frekvensband vil tas i bruk for a gke
kapasiteten, samtidig som kommunikasjonsforsinkelsen avtar. Nye sikkerhetslgsninger i 5G kan
redusere sarbarhet mot avlytting og manipulasjon av kommunikasjonen. Bruk av frekvensband vil bli
mer differensiert, slik at ulike anvendelser kan fa egne, virtuelle nettverk basert pa individuelle behov.
| tillegg vil det komme nye anvendelser og videreutvikling av ulike loT-teknologier med laveffekt
radioteknologier. Mobile ITS-G5 stasjoner er i ferd med a bli implementert i enkelte bilmodeller.

Bade tradlgs dekning, kapasitet og sikkerhet i kommunikasjonen vil veere avgjgrende for a realisere
framtidige tjenester.

Det vil vaere behov for videre utbygging av mobildekning langs veier, generelt i tunneler og i spesielle
hgyprioriterte omrader, deriblant byer og tettsteder. Det er pavist flere dekningshull pa de fleste
hovedveistrekninger i landet, samt lange dekningshull pa mindre veier, pa fjelloverganger og langs
kysten pa Vestlandet og i Nord-Norge. Gjennom tildeling av radiofrekvenser og ved krav til lisenser vil
myndighetene kunne gi fgringer for dekning. Nkom og Samferdselsdepartementet er viktige
kravstillere for & oppna den ngdvendige kommunikasjonsinfrastrukturen.

| frekvensauksjonen for 700 MHz-bandet som ble gjennomfgrt i juni 2019 (Nkom Auksjon # 28 700
MHz og 2,1 GHz-bdndene), patok Telia seg en sarlig dekningsforpliktelse for & dekke utvalgte
jernbanestrekninger. Telenor patok seg szerlige dekningsforpliktelser for @ dekke europavei og
kystveien fra Mo i Rana til Bodg. Ingen av budgiverne patok seg den saerskilte dekningsforpliktelsen
for riksvei.

Dekningen ma vaere robust og med lav sarbarhet, for & dekke samfunnets mange viktige behov. Lav
sarbarhet kan oppnas ved at flere tilbydere dekker samme omrade med radioaksessnett og framfgring
av data i fysisk adskilte transportnett. Kjgretgyene bgr ha mulighet til & kople seg til ulike
mobilnettiloydere dersom en av tilbyderne far et utfall ved for eksempel brudd i datanettverket eller
i de sentrale mobilnettsystemene. Fysisk separerte kabeltraseer vil vaere ngdvendig for & oppna hgy
grad av robusthet, i tillegg til dublering av kjernesystemer. Ved utbygging av nye veistrekninger bgr
det vurderes a legge til rette for doble traseer bade for kommunikasjon og strgm.

Faller mobil eller posisjoneringsinfrastrukturen ut, eller at det skjer et cyberangrep, bgr det veere
backup-lgsninger som gjgr at trafikken ikke stopper opp. Hva slags konkrete behov som bgr vaere pa
plass ma vurderes naermere i samarbeid med Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB).

Kapasitetsbehovet vil veere stort ved hgy trafikkmengde og overfgring av store datamengder som
video eller radata fra ulike sensorer. Ved nedlastning av omradespesifikk informasjon (sakalt SAR,
Service Announcement Messages) til mange brukere samtidig, vil det ogsa kreves hgy kapasitet. Dette
kan for eksempel vaere informasjon om piggdekkavgift, avgassrestriksjoner (Geofence),
parkeringsrestriksjoner o.l. Kriterier for kapasitetsutbygging bgr knyttes opp mot veistrekningenes
prioritering, samt hvilke tjenester som skal tilbys. Sikkerhet og framkommelighet er viktige premisser.

Ngdnett ligger under DSB. | dag benyttes ngdnettet for eksempel i tunneler og ved flere
fielloverganger med kolonnekjgring vinterstid. Nar neste generasjon ngdnett tas over av kommersielle
aktgrer, som besluttet av Regjeringen i 2017, vil bade ngdnettsdekning og kapasitet endre seg.
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Hvordan denne overgangen vil gjennomfgres er uklart, men kravene til beredskap og sikkerhet ma
opprettholdes. Dette vil sannsynligvis matte medfg@re at statlige myndigheter ma inn med gkonomisk
kompensasjon til mobilnett-operatgrene. Myndighetspalagte tiltak vil bestd i & viderefgre og
videreutvikle krav til sikkerhet og robusthet som de kommersielle aktgrene selv ma bekoste. | tillegg
kommer saerskilte palegg for 8 imgtekomme ngd- og beredskapsbrukernes behov, hvor staten ma
dekke merkostnader.

loT-Igsninger forventes a fa en ngkkelrolle for & unnga hgye kostnader til veikantinfrastruktur. Pa
grunn av det lave effektforbruket og lang levetid medfgrer dette begrenset ressursbruk til drift og
vedlikehold.

Kortholds radiolgsninger som ITS-G5 eller C-V2X vil fa en stor rolle i samvirkende intelligente
transportsystemer. Det vil derfor bli aktuelt med en gradvis utbygging av ny veikantinfrastruktur
basert pa nytte/kost vurderinger. Samfunnsnytten av de ulike teknologiene bgr analyseres for a veere
i stand til a gjgre riktige beslutninger tidligst mulig.

3.2 Elektrisitetsinfrastruktur
Behov for utvikling av elektrisitetsinfrastruktur for transportformal kan deles i to omrader:

e utbygging av ladeinfrastruktur for elektrifisering av transportsektoren
e elektrisitet til annen infrastruktur knyttet til vei.

Elektrifisering av transportsektoren vil fierne direkte klimagassutslipp og redusere negativ pavirkning
pa lokal luftkvalitet. Dette er behandlet i regjeringens Handlingsplan for infrastruktur for alternative
drivstoff i transport fra juli 2019, som blant annet svarer ut noen av kravene i EU-direktiv 2014/94/EU.
En kombinasjon av offentlige virkemidler og markedsbaserte Igsninger antas a kunne gi en utbygging
av ladeinfrastruktur som holder tritt med gkningen i andel elektriske transportmidler. Statens
vegvesen vil som regulator veaere en padriver for denne utbyggingen, slik at det sikres et
sammenhengende veinett for elektriske kjgretgy, ogsa der de markedsmessige driverne ikke er til
stede.

Ladestasjoner for transport, inkludert ladestrsm og landstrgm til ferger, antas a i stor grad kunne
utnytte energisystemet som allerede er utbygd, selv om det kan kreves relativt store investeringer til
enkeltprosjekter som krever hgy kapasitet. Etableringen av ladestasjoner i transportkorridorer er i dag
i stor grad stgttet med offentlige investeringsmidler. Enova koordinerer nd mye av dette, pa vegne av
Klima- og miljgdirektoratet.

Det er spesielt installasjonskostnader ved kabelframfgring som er kostnadsdrivende for etablering av
ladeinfrastruktur. Nye effekttariffer kan gi redusert behov for nettinvesteringer til ladeformal ved at
belastningen pa nettet spres over tid.

Det er usikkert i hvor stor grad tyngre kjgretgy vil benytte ladeinfrastruktur, i forhold til andre
alternative drivstoffkilder som hydrogen og biogass. | rapporten Klimakur 2030 (Klimakur 2030 - Tiltak
og virkemidler mot 2030, utgitt av Miljgdirektoratet 2020), er behov for ladeinfrastruktur for busser
og lastebiler beskrevet. Et hurtigladenettverk for tung- og langtransport kan vaere en betydelig
barriere. Lading av by- og regionbusser av avhengig av lokale forhold. Ladeinfrastruktur tilknyttet
veibanen kan ogsa vaere aktuelt for godstransport pa lengre sikt, men vil kreve at myndighetene gjgr
et teknologivalg, fortrinnsvis pa europeisk niva.

Relevante regelverk er blant annet kraft-nettreguleringen, arealpolitikken, plan- og
bygningsregelverket og ulike sikkerhetsregelverk. Ifglge regjeringens handlingsplan fra 2019, vil NVE
fa i oppgave a ga gjennom relevant regelverk for a sikre at hensynet til etablering av infrastruktur for
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alternative drivstoff er ivaretatt. For veimyndighetene kan det for eksempel vaere aktuelt 3 stgtte
etablering av ladeinfrastruktur pa rasteplasser, vilkarsparkeringsplasser og andre steder tilknyttet
veinettet, gjennom regulatoriske tiltak. Dette kan igjen pavirke behov for stremframfgringstraseer
som veieier er ansvarlig for a legge til rette for.

Videreutvikling av elektrisitetsinfrastruktur til annet veikantutstyr vil vaere ngdvendig for a stgtte
datainnsamling, analyser, planlegging, styring og koordinering av veitrafikken. Dette vil dermed bidra
til gkt automatisering av transport, bedre kapasitetsutnyttelse, bedre trafikksikkerhet og mer effektiv
drift og vedlikehold. Statens vegvesen som regulator vil blant annet ha ansvar for a stille krav til
veieierne om datainnsamling gjennom forskrifter hjemlet i veglova §10 og ITS-loven.

Veikantutstyr vil typisk ha adskillig lavere effektbehov enn ladestasjoner. Kabelframfgring er imidlertid
ogsa her et kostnadsdrivende element, og alternative strgmkilder som solceller, brenselceller eller
annen form for elforsyning, kan vaere ngdvendig pa veier langt fra annen elektrisk infrastruktur. Her
vil loT-Igsninger veere viktige. Veinormalene ma utvikles slik at de ivaretar behovet for elektrisitet til
nye typer veikantutstyr, inkludert utstyr til kommunikasjon og posisjonering. Krav til veibelysning for
a forbedre trafikksikkerheten bgr sees i sammenheng med dette, siden mye av infrastrukturen vil veere
felles.

Elektrisk strgm til kommunikasjonsinfrastrukturen utover de veispesifikke behovene, vil vaere en viktig
premissgiver for at framtidens transportsystem skal fungere. Brudd pa stremtilfgrsel til basestasjoner
for mobilaksess vil fa store konsekvenser dersom det ikke er tilstrekkelig reservestrgm i form av
avbruddsfri streamforsyning (UPS). Kravene til UPS fra juni 2014 tilsier en kapasitet pa minst to eller
fire timer avhengig av risikovurdering og befolkning i omradet. Det er viktig a8 vurdere om dette dekker
behovene i transportsektoren.

Europa- og riksveiene forventes 3 matte ha strgm tilgjengelig. Det forventes at dekning pa alle
fylkesveier vil kreve stgrre investeringer. Mengden bebyggelse langs veien vil kunne si noe om i hvilken
grad elektrisk infrastruktur allerede er pa plass, spesielt for kommunale veier.

3.3 Posisjoneringsinfrastruktur

Trafikanter og kjgretgy bruker posisjonering til navigasjon og karttjenester. Posisjoneringstjenester
brukes ogsa i forbindelse med lokalisering og sporing av kjgretgy, for eksempel for flatestyring og ved
tyveri. Kjgretgy er utstyrt med kameraer og andre sensorer for ngyaktig plassering i veibanen.

A kjenne posisjon og bevegelsesmgnster for trafikanter og kjgretgy er svaert nyttig for
planleggingsformal, i den grad det er forenlig med personvernhensyn. Posisjonsinformasjon fra bade
mobilnettene og oppkoblet GNSS-utstyr brukes til dette av mange transportaktgrer i dag.

Det er en rekke nye tjenester innen automatisering og sikkerhet som trenger ngyaktig og palitelig
posisjonering. GNSS-systemer som GPS, GLONASS og Galileo kan brukes med enkle og billige
mottakere til 3 finne posisjon i dag. For mer ng@yaktig posisjonering, samt posisjonering i hgy fart,
kreves dyrere utstyr, koblet til tjenester som for eksempel Kartverkets DPOS- og CPOS-tjenester. Disse
gker verdien pa posisjonsinformasjon fra satellitter med korreksjoner fra landbaserte stasjoner. Om
fa ar forventer vi at massemarkeds-utstyr vil kunne levere posisjonering med tilsvarende
centimeterngyaktighet.

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet har fastsatt endringer i forskrift om radioutstyr som trer i kraft
fra 17. mars 2022. For a sikre posisjonering knyttet til ngdkommunikasjon skal alle smarttelefoner
inneha funksjonalitet for tilgang til navigasjonssystemet Galileo (Nkom Forskriftsendring med krav om
ny funksjonalitet i smarttelefoner, 2020).
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Automatisering av transport i Norge vil medfgre behov for ngyaktig GNSS-posisjonering. Pa vinterstid
er store deler av veinettet vart utilgjengelig for andre posisjoneringsteknologier. For eksempel vil sng
og is fgre til utfordringer ved bruk av kamera for a detektere veimerking, eller lidar og andre sensorer
for a detektere kantstein og andre objekter (blant annet sakalte landmarks). Det vil bli ngdvendig a
kombinere flere ulike typer posisjoneringsteknologier.

Et veinett som er lesbart til enhver tid vil kreve store investeringer, samt en gkt innsats knyttet til drift
og vedlikehold. Deteksjon av veimerking vil normalt kreve synlig veibane, noe som vi ikke kan forvente
overalt i Norge vinterstid. Andre teknologier vil ogsa pavirkes av vaerforhold som sng, regn og take, og
dermed kunne vaere sarbare for posisjoneringsformal. Norge og de andre nordiske landene har slike
vaermessige utfordringer som kan redusere god interoperabilitet med resten av Europa. Dette ma det
tas hensyn til i relevante standardiseringsgrupper, og det er derfor viktig at det er nordisk deltagelse.

| regi av Statens vegvesen foregar det forskning pa kjgretgyenes evne til a lese og forsta
infrastrukturen. Kunnskapen som utvikles kan fa fglger for hvordan infrastrukturen bgr bygges ut i
framtiden, bade med tanke pa utforming og materialvalg.

Meldingsutveksling basert pa standardiserte CAM (Cooperative Awareness Message) og DENM
(Desentralized Environmental Notification Message)-meldinger gir informasjon om blant annet
posisjonen og bevegelsene til objekter og hendelser pa veinettet. Enkelte bilmodeller har allerede tatt
disse meldingstypene i bruk, fgrst og fremst for intern kommunikasjon med andre kjgretgy fra samme
fabrikant. Statens vegvesen er i gang med pilotering av samvirkende posisjonering, hvor kjgretgy og
andre objekter posisjonerer seg og utveksler posisjoner med hverandre. Intelligent trafikkstyring og -
regulering pa tvers av transportformer vil ogsa kreve ngyaktig posisjonering for a veere effektiv. For
sikkerhetskritiske applikasjoner forutsettes det posisjoneringsngyaktighet innenfor noen desimeter.

| framtiden forventes posisjoneringstjenester a fa en viktigere rolle i forbindelse med automatisering
og effektivisering av veitransporten, for eksempel for ngyaktig lokalisering av kg og hindre i veibanen
og ved bruk av “geofencing” til trafikkstyring og veiprising.

De ulike posisjoneringstjenestene vil ha kjente begrensninger i ngyaktighet. Spesielt vil
satellittnavigasjon fungere darlig i omrader med begrenset fri sikt til himmelen slik som i tunneler,
mellom hgye bygninger og i trange daler. | slike omrader er det viktig at man har bygd ut en
posisjoneringsinfrastruktur som gjgr det mulig @ oppna gnsket posisjoneringsngyaktighet ved bruk av,
eller sammen med, andre posisjoneringssystemer. Veieiere kan utstyre veiene med
navigasjonshjelpemidler som bidrar til 3 gjgre posisjonering mer robust. Slike Igsninger ma imidlertid
standardiseres og utbyggingen ma finansieres.

Sarbarheten til GNSS systemer er hgy siden det er lett a8 jamme satellittsignalet (Jamming: forstyrre
eller blokkere GNSS-signaler). Systemer med redundans er derfor ngdvendig for a redusere sarbarhet
der risikoen er stor. @kt kontrollvirksomhet knyttet til & avdekke GNSS-jamming vil veere en viktig
risikoreduserende faktor.

Mobilnettene forventes ogsa a gi nye posisjoneringsmuligheter med nye teknologigenerasjoner. For a
utnytte disse mulighetene kreves bade ny regulering og finansiering.

3.4 Betydning for veieiere
Veieierne har ansvar for all forvaltning, drift og vedlikehold av veinettet samt a oppgradere veinett i
henhold til nye krav.

Veieiere vil ogsa ha ansvar for a legge til rette for framfgring av kommunikasjon og stremnett med
hgy grad av robusthet og lav sarbarhet. Nasjonal Kommunikasjonsmyndighet har utarbeidet en
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rapport med malbilder for dette (Robuste og sikre nasjonale transportnett - mdlbilder og
sdrbarhetsreduserende tiltak, 2017). Denne rapporten er i ferd med a oppdateres og en ny versjon vil
ta inn krav som framtidens transportsystem setter.

Det er viktig at Statens vegvesens normaler, samt tilhgrende retningslinjer, veiledere og prosesser hos
alle veieiere er oppdaterte for a mgte framtidens behov for robust kommunikasjon og
stremframfgring. A bygge inn robusthet i ettertid er svaert kostbart og kan medfgre store
framkommelighetsproblemer.

Med hensyn til posisjonering, bgr det stilles krav om at veieiere utstyrer veikroppen med ngdvendig
teknologi, slik som for eksempel nedgravde enheter og rekkverk for radarposisjonering, og dermed
legger til rette for ulike aktuelle posisjoneringsteknologier.

Utbygging av infrastruktur i viktige transportkorridorer og knutepunkter ma prioriteres i henhold til
E@S-regelverket.

3.5 Finansiering og eierskap

Det vil stilles krav til flere markedsaktgrer om a legge til rette for utviklingen, deriblant bilprodusenter,
mobilnett-tilbydere og el-tilbydere. Det er imidlertid sannsynlig at ikke alle markedsaktgrene vil finne
det bedriftsgkonomisk Ignnsomt a legge til rette for ngdvending infrastruktur uten gkonomisk
kompensasjon. | tillegg til a stille regulatoriske krav, ma offentlige myndigheter sannsynligvis bidra til
a subsidiere infrastruktur.

Spleiselag mellom stat, fylker og kommuner vil kreves for infrastruktur som dekker behovene for flere
veieiere. Dette kan for eksempel gjelde basestasjoner for mobilkommunikasjon og ngdvendige tiltak i
stremnettet. Teleindustrien forventes a fa ansvar for dekning, kapasitet og sikkerhet for tradlgs
kommunikasjon og datatransportnett for framtidens veitransportsystem. | omrader som vil komme til
a kreve sveert hgy datakapasitet vil andre aktgrer kunne gnske a etablere ekstra infrastruktur, for
eksempel i form av ITS-G5 stasjoner som kan kommunisere med kjgretgy. Hvilke aktgrer dette gjelder,
avhenger av informasjonen som skal kommuniseres. Det kan for eksempel veaere de lokale
myndighetene i en by eller et tettsted som vil annonsere sine tjenester til alle mottakere som gnsker
a motta det, samt spre ngdvendig informasjon om eventuelle lokale restriksjoner og krav.

Bilindustrien vil i stor grad forbeholde seg retten til eierskap til egne systemer og data i og fra
kjgretgyet. Dette vil i utgangspunktet kunne inkludere data fra enheter som kommuniserer direkte
mot bilprodusentenes nett-tjenester. Kommunikasjon med standardisert veikantutstyr og direkte
mellom kjgretgy fra ulike produsenter, vil derimot kunne reguleres og nyttiggjgres i st@grre grad.

Veieiere vil i utgangspunktet ha eierskap til infrastruktur i og langs veibanen. Det er viktig at behovene
for instrumentering blir kartlagt, sa ngdvendig finansiering blir budsjettert inn.

Det bgr papekes at vurderingene over ikke har analysert spesielle behov for infrastruktur for
skinnegaende og sjggaende kollektivtrafikk og godstransport.

3.6 Prioriterte tiltak

Transportsektoren vil i stadig st@rre grad bli avhengig av en robust og sikker infrastruktur for
kommunikasjon og stréam, samt ngyaktige posisjoneringstjenester. Statens vegvesen som
regulerende myndighet vil fortsette a:

o klargjgre veinettet for innfgring av ny teknologi og automatisering
e utrede behovet for markedsmessige drivere og gkonomiske insentiver til a fa utviklet
ngdvendig infrastruktur
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pilotere teknologi for kommunikasjons-, elektrisitets- og posisjoneringsinfrastruktur for a
vinne erfaring i forkant av implementering i stor skala i samarbeid med relevante aktgrer fra
offentlig og privat sektor.

| NTP-perioden 2022-2033 foreslas fglgende nye tiltak innenfor infrastrukturomradet:

utrede behov for tilpasning av vegnormalene slik at de ivaretar behovet for kommunikasjon,
elektrisitet og posisjonering

kartlegge behovet for infrastrukturinvesteringer pa veinettet, ut fra en klassifisering av hvor
godt det stgtter konnektivitet og automatisering av transporten

klarlegge veieiernes ansvar (ogsa gkonomisk) for et robust og sikkert nett for
kommunikasjon og elektrisitet

vurdere tiltak for a redusere sarbarheten i systemer for kommunikasjon, elektrisitet og
posisjonering, herunder behov for redundans og sikkerhet mot dataangrep og forstyrrelser
vurdere behov for a stgtte etablering av ladeinfrastruktur ved anlegg tilknyttet det offentlige
veinettet, gjennom regulatoriske tiltak

vurdere nye pilotstrekninger som grunnlag for a utvikle regelverk, forskrifter og standarder.
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Tilgang til data er avgjgrende for digitalisering av transportsektoren og gir grunnlag for utvikling av
bedre tjenester for person- og godstransport. Nye muligheter til 3 samle inn og analysere store
mengder data legger grunnlaget for bedre trafikkstyring og mer brukertilpassede tjenester.
Sanntidsdata om trafikk kan for eksempel gjgre det mulig a varsle om kg, og data om gods og kjgretgy
kan gi oss malrettede kontroller, og dermed bidra til gkt trafikksikkerhet og bedre framkommelighet.
Data knyttet til trafikk, kollektivtransport og nye modi kan gi oss mer effektiv transport og dermed
bidra til bedre miljg.

Nasjonalt og internasjonalt naeringsliv og trafikanter bruker dataene vare i dag. | framtiden far vi
sikkert flere aktgrer, og fra andre forretningsomrader. For at vi skal ta ut samfunnsnytten er kjent
datakvalitet og god dekning en forutsetning.

Naeringslivets og trafikantenes forventninger og krav fra stadig mer avanserte systemer gjgr det
ngdvendig med kjent kvalitet pa dataene. Det er en rask utvikling av samvirkende ITS som vil gi oss
muligheter til en enorm datatilgang fra trafikken og veinettet gjennom kjgretgyenes sensorer og
kommunikasjonsmuligheter. Det er behov for palitelige leveranser av bade statiske og dynamiske data
med hgy presisjon. En forutsetning for a nyttiggjgre nye datakilder i stor skala er at man kjenner
kvalitet pa radata og har hgy kapasitet for behandling av store datamengder (big data analytics). Dette
krever samarbeid og avtaler med kommersielle tjenesteleverandgrer.

Samtidig utvikles nye forretningsmodeller som kan bidra til innovasjon og et bredere spekter av
transporttjenester. Mobilitet blir et stadig viktigere begrep i transportpolitikken — fordi bedret
informasjon, tilrettelegging og integrasjon kan gjgre det mulig & tilby flere og mer attraktive
transporttjenester, ogsa gjennom bedre bruk av dagens fysiske infrastruktur.

Generelt er det viktig at ITS-lgsninger har hgy datasikkerhet. Misbruk av data og hacking av systemer
kan veere katastrofalt for trafikksikkerheten og ma forhindres. God informasjonsforvaltning innebzerer
at behandlingen av dataene dokumenteres i alle ledd av verdikjeden, fra radatafangst til
sluttbrukertjeneste. Det er en klar forutsetning at all datahandtering og systemer oppfyller GDPR.
Prinsippet for ITS-tjenester bgr vaere a unnga bruk av persondata. | systemer hvor persondata likevel
er involvert skal personvernet vaere integrert i Igsningens design.

En viktig oppgave som tilrettelegger er a sgrge for et godt datagrunnlag for veisektoren, bade for
dynamiske og statiske data. Datafangst, hvordan data blir hentet, hvilke sensorer vi trenger, om vi har
behov for a utvikle oss med hensyn til kvalitet/presisjon/tetthet er viktige spgrsmal. Tilstrekkelig med
data og at data har kjent kvalitet vil veere viktig for at vi skal kunne utnytte og forvalte disse dataene
best mulig. Datafangst vil veere bade fra faste installasjoner og fra kjgretgy i trafikk, slik at vi bidrar til
a oppfylle internasjonale krav og intensjoner om sammenhengende datagrunnlag og tjenestetilbud i
Europa. Deler av denne oppgaven kan gjgres som tjenestekjgp fra private aktgrer. Rollen som
tilrettelegger vil innebezere at Statens vegvesen driver noen egne tjenester, men kun i begrenset
omfang og i henhold til definerte prinsipper. Dette kan vaere tjenester som sikrer at vi har samme
tilbud over alt, ogsa der hvor det ikke forretningsmessig er Ignnsomt, for eksempel tilgang pa
trafikkmeldinger.

Statens vegvesen skal veere en profesjonell eier og leverandgr av digitale vei- og trafikkdata. Etaten
skal legge til rette for effektiv datafangst, utnytte eksterne og nye datakilder og sikre optimal kvalitet
for dynamiske og statiske data. Statens vegvesen skal vaere en ledende aktgr pa utvikling, utprgving
og implementering av ny teknologi i veitransportsektoren, slik at vi ivaretar viktige samfunnshensyn.
Innsatsen pa dette omradet har resultert i flere priser og utmerkelser:
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e “The geofencing Oslo Demo” som er en del av NordicWay-prosjektet fikk prisen «Global Road
Achievement Award» i kategorien «Urban Mobility», International Road Federation (2018)

e Statens vegvesen bidro i arbeidet med Felles datakatalog, og mottok «Fyrlyktprisen» (2019),
sammen med en rekke andre offentlige virksomheter

e Digital salgsmelding ble tildelt «Bedre stat»-prisen, DF@ (2020).

Statens vegvesen og de andre veieierne ma forvalte et ansvar for a sikre at veinettet har god dekning
av en digital infrastruktur for datafangst, kommunikasjon, informasjon, avgiftsbetaling og
trafikkstyring som er palitelig og har tilstrekkelig kapasitet og redundans. Veieierne bgr sammen
sgrge for best mulig dekning av trekkergr og/eller fiberkabel langs det viktigste veinettet og aktuelle
steder pa det gvrige veinettet, slik at det blir lagt til rette for overfgring av data. Samvirkende og
automatisert kjgring stiller krav til datakommunikasjon bil-bil, bil-veikant og til baksystemer/
skylgsninger. Det vil i arene framover veere videre behov for avklaringer vedrgrende omfang,
kostnader og ansvar for en dedikert kommunikasjonsinfrastruktur langs veinettet og i byomrader
som supplement til mobildatadekning. En slik sakalt hybrid kommunikasjon vil gi hgy redundans og
palitelighet som er en forutsetning for samvirkende og automatisert kjgring i omrader med stor
trafikk. Dette arbeidet krever godt samarbeid med telecomoperatgrer.

Framveksten av antall kjgretgy med slik ny teknologi vil stille store krav bl.a. til den digitale
infrastrukturen som skal overfgre store mengder data til og fra kjgretgyene uten tidsforsinkelse, og
det vil stille krav til statlige/regionale/lokale trafikkmyndigheter hva gjelder merking, skilting,
vinterdrift, m.m. Kommunikasjon bil-bil og bil-infrastruktur vil kunne kreve dedikert digital
infrastruktur, spesielt pa hgytrafikkert veinett i byomrader. Veien videre mot reell utbredelse av
selvkjgrende kjgretgy pa vei er kompleks og vil kreve mye arbeid framover hos
samferdselsmyndighetene pa ulike niva. Ogsa i EU, og i internasjonale fora for gvrig, jobbes det med
initiativer knyttet til teknologiske spesifikasjoner pa dette feltet, et arbeid som vil fglges tett fra norsk
side.

Spgrsmal som hvem som skal eie data, hvordan fa tak i data fra private og hvilke krav vi kan stille er
sentrale og trenger a utredes i arene som kommer. Mobiloperatgrer har trafikk-/mobilitetsdata, hvilke
er relevante og hvordan kan disse utnyttes? Bilprodusenter har data som vil veere viktige framover.
Det ma utredes hvilke av disse dataene vi trenger og hvordan vi far tilgang. Det samme gjelder betaling
for data — hvem ma i tilfelle betale og hvor mye?

4.1 Data med riktig kvalitet

Med mange datakilder og stort antall akt@rer er det behov for standardisering og felles formater for a
legge til rette for at tjenesteutviklere og andre enkelt skal kunne nyttiggjgre seg dataene. For eksempel
er DATEX Il et format for utveksling av sanntids veg og trafikkdata, NeTEx beskriver rutedata for
kollektivtransport og SIRI beskriver sanntidsinformasjon for kollektiv. Det pagar internasjonalt arbeid
for a utvikle format for nye mobilitetsformer.

Norsk engasjement i internasjonalt samarbeid vil bade virke som padriver og sikre at seernorske behov
ivaretas. | tillegg til kostnader til & delta i standardiseringsarbeid vil slikt engasjement medfgre
kostnader til testing/pilotering og til & implementere lgsninger.

Standarder og felles format er et fundament for interoperable data. | tillegg vil vi trenge virkemidler
for & kunne kreve tilgang pa data med standard og format pa angitte niva. | dette ligger ogsa
handhevelse — det ma vurderes om det er behov for sanksjonsmuligheter dersom det som leveres er
utilstrekkelig, med ukjent kvalitet og manglende oppdatering. Dette ut fra at bade tilgang pa data og
kvalitet pa data vil bli stadig viktigere framover for 3 fa et velfungerende transportsystem. ITS-
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direktivet og ITS-loven regulerer noe av denne tilgangen. Revidert vegdataforskrift vil vaere et viktig
redskap som palegger veieiere/veiholdere a levere data og hvordan. Se mer om dette under kapittel
1 om Regulatoransvaret.

For a fa tilgang til transportdata fra private bgr kravstilling til private operatgrer utredes, og om
lisenser og Igyver bgr betinges av at de leverer data pa bestemt kvalitet og format (Teknologi for
baerekraftig bevegelsesfrihet og mobilitet, 2019). Et eksempel kan veere taxi. Betingelser bgr ogsa
knyttes til nye mobilitetsformer, der hvor disse inngar i reisekjeden. Betingelser bgr gjelde bade
sanntidsdata og statiske data (f.eks. tilgjengelighet og kontaktdata).

Ulik struktur og kvalitet pa data vil vaere hinder for videre bruk. Lovhjemler, forskrifter og nasjonale
feringer er virkemidler som vil bidra til a sikre tilgang pa data med kjent kvalitet og gjgre data mer
tilrettelagt for videre bruk.

Ogsa pa godssiden er det behov for mer regelverksutvikling som stiller krav til utlevering av data.
Tilgang pa data blir viktig for eksempel bade nar det gjelder utvikling av framtidens tungbilkontroller
(kjgre-/hviletid, status kjgretgy ol), styring av farlig gods, styring av transport med sarskilt bredde,
last og lengde i forbindelse med «flaskehalsstyring» (takting), tillatelse til tilgang til veinett ved
aksellastrestriksjoner og i forbindelse med prissetting i framtidens veiprising der kjgretgyers
egenskaper sannsynligvis vil ha betydning for pris. Det er stgrre handlingsrom med hensyn til d ta i
bruk ny teknologi knyttet til godstransport enn veitransport generelt ut fra at det her er annen
handtering knyttet til personvern. Et egnet regelverk gir oss mulighet til a ta i bruk teknologi til a fa
effektiv og trygg godstransport.

Det er behov for a utrede om det finnes arkitektur, egnede standarder og formater som ivaretar data
om godstransport eller om dette er arbeid som trenger a adresseres. Transport er uavhengig av
landegrenser, spesielt naeringstransport, men i gkende grad ogsa persontransport. Et sveert viktig
aspekt er at ITS er internasjonalt felleseie. | dag, og i gkende grad framover, vil systemer og tjenester
kommunisere med kjgretgy, mobiltelefoner og annet utstyr uavhengig av nasjonalitet og fabrikat.
Dette krever internasjonal standardisering (Rammer og internasjonale fgringer, Statens vegvesen
2019).

Historiske data og lagring av disse har det vaert lite fokus pa. Vi har et mal om at det er tilgang til eldre
rddata for nye formal/behov innen 2033. Statens vegvesen ma ta stilling til lagring og
tilgjengeliggjgring av historiske data, hva skal vi for eksempel ta vare pa av sanntidsdata om trafikken
pa veinettet og pa hvilket opplgsningsniva?

4.2 Utvikling av dataplattformer og styringsalgoritmer

Det nasjonale tilgangspunktet for veitransport- og mobilitetsdata (Transportportal.no) som ble dpnet
01.12.2019 vil gjgre det enklere a finne fram til datasett som er gjort tilgjengelig som fglge av
forordninger under ITS-direktivet. | tillegg bgr det vurderes om det er fornuftig med en ytterligere
samordning og tilrettelegging av data, herunder at flere typer data (ogsa for gods) omfattes av
lovgivning.

Etablering av en strategi for innhenting og distribusjon av transportdata er et av atte rad fra Transport
21-rapporten (Samferdselsdepartementet, desember 2019). Det bgr utredes om dette kan realiseres
ved a bygge pa Transportportal.no. Transportportal.no inneholder metadata (beskrivelse av datasett)
pa standardisert format med lenker til datasettene hos dataeier, og er utviklet i samarbeid mellom
Statens vegvesen (prosjekteier), Jernbanedirektoratet, Entur og Brgnngysundregistrene
(Digitaliseringsdirektoratet fra 2020). Behovet for offentliggjgring av denne type data begrunnes i
store og gkende datamengder fra transportsektoren. Slike data antas a ha stor verdi for styring,
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simulering, optimering og utvikling av nye tjenester og lgsninger. Det pekes pa at data som er spredt
rundt pa ulike systemer gjgr at de utnyttes i begrenset grad.

Framtidens transportlgsninger har behov for at det etableres Igsninger for kombinert mobilitet. Dette
krever tilgang til data om alle transportformer. Entur har i dag ansvar for & kvalitetssikre og
tilgjengeliggjore alle data knyttet til kollektivtransport. De mottar ogsa data fra en del andre
mobilitetsaktgrer, for eksempel taxi, bysykkel og el-sparkesykler. For at data skal kunne benyttes i
kundetjenester er det ngdvendig at de er kvalitetssikret og av kjent kvalitet.

Det er viktig & utnytte mulighetene som digitalisering gir til 8 bryte ned siloer slik at det blir mulig a
finne data fra mange tilbydere pa samme sted. Bade Entur og Transportportal.no er gode eksempler
pa sektorovergripende Igsninger.

Det offentliges oppgave er 3 stille data til radighet og a bidra til standardisering og felles formater.
Markedet vil utvikle tjenester der hvor de finner forretningsmuligheter. | tillegg vil det vaere behov for
at det offentlige utvikler og driver tjenester for a sikre at brukerne tilbys grunnleggende tjenester over
hele landet, ogsa der hvor det ikke er forretningsmessig lgnnsomt.

Statens vegvesen skal vaere en ledende aktgr pa utvikling, utprgving og implementering av ny
teknologi i veitransportsektoren slik at vi ivaretar viktige samfunnshensyn. Ved bruk av
tjenesteleverandgrer ma Statens vegvesen sikre at tjenestene er stabile over tid og like i hele
transportnettet. Der hvor markedet Igser oppgaver ma vi sikre at de dataene som benyttes fortsatt
vil veere offentlige.

Saga er Statens vegvesen sin stordataplattform. Formalet er a gjgre Statens vegvesen til en mer
datadrevet organisasjon som utnytter de enorme datamengdene etaten besitter til 3 levere bedre
tjenester, redusere kostnader og legge til rette for framtidens transportsystem. Dette betyr blant
annet mer apen tilgang pa data for analyser pa tvers av fagomrader, standardiserte og robuste
metoder for innhenting av data og en bred verktgykasse med analyseverktgy. Sistnevnte vil vaere alt
fra enkel stgtte til fagpersoner i form av visualiseringer og drill-down i egne data, til avanserte analyser
ved hjelp av kunstig intelligens og maskinlaering. Sikkerhet og personvern vil vaere en selvsagt og
innebygd del av Saga.

| tillegg til teknologiske kapabiliteter, innebaerer dette ogsa behov for utvikling av organisasjonens
kompetanse pa dataanalyse, bade avansert og enklere. For a hente ut gevinsten av dataplattformer
trengs nye roller som dataviter og data analyst i tillegg til de rent IKT-tekniske rollene organisasjonen
allerede i dag besitter.

Plattformen vil ha behov for kontinuerlig drift og videreutvikling i sin levetid og ikke minst, en mye
stgrre grad av eksperimentering enn klassiske IKT-prosjekter. Dette er i trad med anbefalinger fra blant
annet Teknologiraddet. Saga er na i en oppstartsfase.

4.3 Prioriterte tiltak
Statens vegvesen skal i kommende NTP-periode arbeide videre med a:

o tilrettelegge for deling av og tilgang til vei- og transportdata. Nye muligheter til 3 samle inn og
analysere store mengder data legger grunnlaget for bedre trafikkstyring og mer
brukertilpassede tjenester

e viderefgre arbeidet med DATEX-plattformen for tilgjengeliggjgring av sanntidsdata

¢ sgke a basere digitale Igsninger pa gjenbruk av Igsninger i offentlig sektor

e viderefgre og oppskalere sin stordataplattform (Saga) for @ kunne levere bedre tjenester,
redusere kostnader og legge til rette for framtidens transportsystem.
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I NTP-perioden 2022-2033 foreslas fglgende nye tiltak innenfor vei- og transportdata:

e etablere virkemidler for a regulere tilgang og krav til data med kjent kvalitet

e utrede om det finnes arkitektur, egnede standarder og formater som ivaretar data om
godstransport

e etablere en plan for innhenting og distribusjon av transportdata utover datatyper som er
omfattet av Transportportal.no

e utrede behov for historiske data og mulighetene for @ benytte eldre radata for nye
formal/behov og foresla lovhjemler for lagring og bruk av disse

e utrede krav til datatilgang fra naeringstransporter, herunder utvikling av framtidens
tungbilkontroller (kjgre-/hviletid, status kjgretgy ol), styring av farlig gods, styring av transport
med szerskilt bredde, last og lengde i forbindelse med «flaskehalsstyring» (takting), tillatelse/
tilgang til veinett ved aksellastrestriksjoner og brukerbetaling

e utrede tiltak for a imgtekomme etatens behov for utvikling av kompetansen pa dataanalyse.
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Det fglgende omhandler Statens vegvesens rolle innenfor tilrettelegging for delingsgkonomi og gkning
av passasjerbelegg i rushtid i byene, samt innenfor et framtidig intelligent transportsystem og
kollektivsektoren i byomrader.

5.1 Tilrettelegging for delingsgkonomi og ¢kning av passasjerbelegg

Innen standardiseringsarbeidet er det en malsetting med konnektivitet og samhandling pa tvers av
transportformer. De ma vaere en del av det samme transportnettverket. | dette arbeidet har det veert
et skille mellom miljgene som jobber med kollektive Igsninger, og dem som arbeider med Igsninger
knyttet til personbil. Vi ser at fokus na dreies mot samhandlende Igsninger og kombinert mobilitet,
som for eksempel Maa$S (Mobility as a Service). MaaS-Igsninger ma tilby brukeren alle tilgjengelige
transportformer i samme Igsning (App). Dette inkluderer bade tradisjonelle kollektivigsninger, men
ogsa nye mobilitetsformer — for eksempel mikromobilitet og delingsmobilitet. Statens vegvesen ma
avklare nye behov for regelverk knyttet til nye mobilitetsformer.

Nar det tilrettelegges for delingslgsninger, bgr disse kunne benyttes bade der det er lite trafikk, og der
det mye trafikk. Lgsningene i seg selv skal ofte ikke bare Igse et problem, av og til skal de ogsa hjelpe
til 3 snu en utvikling. Delingslgsninger vil blant annet bidra til a8 redusere trafikkvekst, kostnader og
utslipp, gke kapasitetsutnyttelsen, samt begrense arealbruk knyttet til veiformal og parkering. Det ma
legges til rette for at MaaS-Igsninger ogsa inkluderer deling av personbiler. Det vil fgre til at MaaS-
Igsningene i stgrre grad kan benyttes ogsa utenfor tettbygd strgk.

Prosjektet NOMADE i regi av Nordic Innovation har som mal a utvikle en «market enabler» slik at det
kan etableres et enhetlig og standardisert mobilitetsmarked. Gjennom en felles plattform og
rammeverk legges det til rette for et felles marked for MaaS og smart mobilitet. Dagens Igsninger
bygger pa at hver enkelt tilbyder bruker sin egen plattform eller Igsning, og de ulike I@sningene snakker
ikke sammen. Med en felles plattform kan hver enkelt leverandgr gjgre avtaler med sine
mobilitetsoperatgrer, og brukerne kan velge fritt hvilke tjenester de @nsker. De ulike MaaS-
leverandgrene skal kunne tilby tjenester fra alle mobilitetsleverandgrer, ikke bare dem de har
eksklusive avtaler med. Plattformen skal sikre flyt av data og lage standardiserte avtaler. En slik
standardisert og apen plattform vil gjgre det mulig for mindre aktgrer som ikke drives pa kommersiell
basis a bli en del av markedet. Dette vil vaere med 3 tilrettelegge for delingsgkonomi/gkning av antall
passasjerer per kjgretgy og at leverandgrer av alle typer mobilitetstjenester blir innlemmet, slik som
for eksempel el-sparkesykler. Staten vegvesen gnsker a delta i dette arbeidet for sikre like muligheter
for alle tilbydere.

Prosjektet er et nordisk samarbeid og ledes av ITS Norge, finansiert og organisert som et prosjekt
under Nordisk Ministerrad. Statens vegvesen vil bidra i prosjektet slik at vi sikrer at dette utvikles i
henhold til gjeldende lovverk (europeisk og nasjonalt) og andre offentlige retningslinjer.

Tilgang til data fra de ulike aktgrene i prosjektet og koblingen mot Transportportal.no vil veere sentralt
(se for gvrig kapittel 4 om Data).

5.2 Rolle- og ansvarsfordeling innenfor et framtidig intelligent transportsystem
Transportsystemet skal veere sammenhengende. Det skal vaere mulig a kjgre pa alle offentlige veier
og motta samme informasjon og vaere sikker pa at trafikksikkerheten er ivaretatt. Likeledes ma det
vaere mulig @ benytte seg av f.eks. tog pa deler av strekningen og bil pa resten, men samtidig ha tilgang
pa den samme informasjonen og de samme tjeneste. For a oppna dette ma det etableres mgteplasser
og samarbeidsfora som ivaretar den samhandlingen mellom transportvirksomhetene som er
ngdvendig.
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Myndighetsansvaret for landtransporten er delt mellom Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet.
Statens vegvesen har ansvaret for veglova og all transport pa veinettet (alle veieiere).
Jernbanedirektoratet har ansvaret for jernbaneloven og skinnegaende transport.

Det er viktig at tjenester og fysisk infrastruktur framstar som sgmlgs, ogsa pa tvers av landegrenser.
For nzeringstransporten betyr grensekryssing ofte stopp for tollkontroll og deklarering. Pa et
sammenhengende veinett bgr det veere mulig med sgmlgse grenseoverganger. Godt samarbeid og
samhandlingslgsninger med tollmyndighetene bgr etableres. Et eksempel pa dette er ved etablering
av omkjgringsruter ved hendelser. Hvis disse ma legges via vare naboland, er tollklarering pa grensen
en utfordring. Transportgren vil ikke vaere forberedt for transport utenfor Norge, og har derfor ikke
ngdvendige papirer.

Statens vegvesen sine oppgaver knyttet til myndighet og forvaltning er hjemlet i veglova,
vegtrafikkloven, yrkestransportlova og ITS-loven. Statens vegvesen har myndighetsansvar innen ITS
(intelligente transportsystemer) for utvikling av et framtidsrettet helhetlig veitransportsystem. Det er
viktig med god samhandling med de andre samferdselsmyndighetene. Dette er ngdvendig for a
ivareta nasjonal beredskap.

Et sammenhengende transportsystem kan vaere en utfordring i byomrader. Her er det ofte flere
veieiere. Kommunene er reguleringsmyndighet og fylkeskommunene har ansvar for finansiering og
gjennomfgring av kollektivtransporten.

Det er naturlig at Statens vegvesen tar en koordinerende rolle med tanke pa a oppna et framtidig
intelligent transportsystem som er helhetlig og sammenhengende.

Instruks for Statens vegvesen slar fast at Statens vegvesen innenfor sitt ansvarsomrade skal utvikle og
tilrettelegge for et effektivt, miljgvennlig, framtidsrettet og trygt transportsystem. Dette betyr at
Statens vegvesen har:

e nasjonalt koordineringsansvar og faglig ansvar for kollektivtransport, arbeidet med
byvekstavtaler, bypakker og bompengefinansiering, samt samfunnssikkerhet og beredskap

e ansvar for & tilrettelegge for et helhetlig, framtidig transportsystem med god
framkommelighet

e sektoransvar for trafikksikkerhet, klima- og miljigomradet og helhetlig bypolitikk

e myndighetsansvar innenfor ITS

Vi mener at dette er veien til & etablere et helhetlig og giennomgaende transportnett og vil gi et tydelig
mandat til regulatorrollen. Statens vegvesen vil ta initiativ til & etablere mgteplasser og
samspillarenaer, slik at alle aktgrene innen transportomradet jobber mot en helhetlig utvikling av
transportnettet.

5.3 Prioriterte tiltak
Statens vegvesen skal viderefgre arbeidet med a:

e taen koordinerende rolle med tanke pa a oppna et framtidig intelligent transportsystem som
er helhetlig og sammenhengende

e tilrettelegge for kombinerte mobilitetslgsninger i og utenfor byomrader

e samarbeide pa tvers av landegrenser og transportformer for a bidra til utviklingen av nye
mobilitetslgsninger. Statens vegvesen skal bidra til at MaaS og smart mobilitet utvikles i
henhold til gjeldende lovverk (Europeisk og nasjonalt) og andre offentlige retningslinjer.
Deltakelse i NOMADE-prosjektet er et eksempel pa dette.
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| NTP-perioden 2022-2033 foreslas fglgende nye tiltak innenfor vei- og transportdata:

avklare nye behov for regelverk knyttet til nye mobilitetsformer

legge til rette for at MaaS-Igsninger ogsa inkluderer deling av personbiler

legge til rette for mer s@mlgs grensepassering, tollkontroll og deklarering for
naeringstransport. Dette inkluderer f.eks. omkjgring via naboland ved veistengninger

ta initiativ til @ etablere mgteplasser og samspillarenaer, slik at alle aktgrene innen
transportomradet jobber mot en helhetlig utvikling av transportnettet.
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