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’ Forord

Forord

Ved lov nr. 696 af 8. juni 2017 blev transport- og boligministeren med en andring af
feerdselsloven bemyndiget til at give tilladelse til forsgg med selvkgrende motorkgretgs-
jer. Loven blev udformet som en forsggsordning, da der er tale om test af ny tekno-
logi, som giver mulighed for nye kgrselsformer.

Lovens forarbejder forudseaetter, at der vil blive udarbejdet en konkluderende evalue-
ring af forsggsordningen senest fem &r efter, at den er tradt i kraft, dvs. den 1. juli
2022. Denne afsluttende evaluering skal danne grundlag for en politisk stillingtagen til,
om ordningen skal fortsaettes uaendret, skal ophzeves eller danne grundlag for en per-
manent regulering af kgrsel med selvkgrende motorkgretgjer i Danmark.

Herudover skal der senest to ar efter, at forsggsordningen er tradt i kraft, udarbejdes

en evaluering af de forvaltningsmaessige erfaringer med administrationen af ansggnin-
ger mv. under forsggsordningen. Evalueringen skal danne grundlag for en politisk stil-
lingtagen til, om der er behov for at tilpasse de administrative aspekter af forsggsord-
ningen pa baggrund af de erfaringer, der er indhgstet pa dette tidspunkt.

Med nzervaerende evaluering har Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet, pd vegne af
Transport- og Boligministeriet, foretaget den sidstnaevnte evaluering. Denne evalue-
ring har sdledes til form3l at undersgge behovet for at tilpasse de administrative
aspekter af forsggsordningen.

Evalueringen baserer sig hovedsageligt pd de besvarelser, Faerdselsstyrelsen har mod-
taget i det spgrgeskema, der blev udsendt til aktgrerne pd@ markedet den 4. april 2019.
Der er efterfglgende blevet fulgt op med telefoniske interviews med en raekke af de
aktgrer, der har besvaret spgrgeskemaet. Disse opfglgende besvarelser danner ogsa
grundlag for evalueringen nedenfor.

Sidelgbende har Faerdselsstyrelsen gennemfgrt et nabotjek af forsggsordningerne i
Norge, Sverige og Nederlandene.

Besvarelserne fra aktgrerne samt en opsummering af svarene fra nabotjekket er ved-
lagt som bilag til evalueringen.

Folgende aktgrer har besvaret spgrgeskemaet og indgdr i evalueringen:

e Aalborg Kommune (ansgger)

e Vejle Kommune (ansgger)

e Movia (ansgger)

e Holo (tidligere Autonomous Mobility) (ansgger og operatgr)
e Atkins (assessor)

e Metroselskabet og Hovedstadens Letbane (radgiver)

Folgende aktgrer har modtaget spgrgeskemaet, men har enten ikke svaret eller har til-
kendegivet, at de ikke har haft tilstraekkeligt grundlag for at svare:

e Nobina (operatgr)
e AutoConsult (prgvningsinstans)
e COWI (assessor)
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1. Gennemgang af spgrgsmal og
svar

Indledningsvis behandles godkendelsesproceduren, dvs. den generelle struktur for
godkendelsesforlgbet, som aktgrerne skal igennem for at opnd godkendelse til forsgg
med selvkgrende motorkgretgijer.

Da de forelgbige erfaringer med forsggsordningen har vist, at der har veeret saerlige
udfordringer, som relaterer sig direkte til kgretgjsgodkendelsen samt assessorordnin-
gen, behandles disse to emner separat i henholdsvis afsnit 1.2 og 1.3.

1.1 Godkendelsesprocessen som helhed

Baggrunden for den eksisterende ordning

Som naevnt ovenfor blev forsggsordningen med selvkgrende motorkgretgjer vedtaget i
juni 2017.

Baggrunden for lovforslaget var, at to kommuner i 2015 henvendte sig til Transport-
og Boligministeriet med en forespgrgsel om, hvorvidt det var muligt at benytte selvkg-
rende motorkgretgjer. Efter dialog med gvrige potentielle ansggere vurderede ministe-
riet, at der herudover kunne vaere andre aktgrer med tilstraekkelige ressourcer og ngd-
vendig interesse i at gennemfgre forsgg i Danmark.

Transport- og Boligministeriet etablerede pa denne baggrund en forsggsordning, der
kunne danne grundlag for forskelligartede forsgg pa forskellige automatiseringsni-
veauer. Forsggsordningen skulle dog sikre, at der alene blev givet tilladelse til forsagg
med selvkgrende kgretgjer i det omfang, at dette kunne ske faerdselssikkerhedsmaes-
sigt forsvarligt.

Godkendelsesprocessen blev udformet i lyset af, at forsggsordningen rummer mulighe-
den for, at ansggerne kan udfgre forsggskgrsel med en hgj grad af automatisering i
blandet trafik. Hensynet til faerdselssikkerheden var ligeledes baggrunden for indfg-
relse af assessorordningen.

Da formalet med forsggsordningen er at teste ny teknologi, der endnu ikke er fuldt
modnet, med de faerdselssikkerhedsmaessige risici det potentielt implicerer, var der et
gnske om en politisk vurdering af de enkelte forsgg.

De overordnede rammer for forsggsordningen er fastlagt i faerdselslovens §§ 92 f-k og
kan inddeles i fire primaere faser:

1. Godkendelse af assessor
2. Vurdering af ansggningen

3. Udarbejdelse af godkendelse
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4. Politisk proces

Det skal papeges, at ingen ansgger endnu har gennemgaet hele ansggningsprocessen,
bl.a. pd baggrund af de udfordringer med kgretgjsgodkendelsen og assessorordningen,
som vil blive beskrevet i afsnit 2.2. og 2.3.

Nedenfor opsummeres aktgrernes bemarkninger. Herefter er Faerdselsstyrelsen og
Vejdirektoratets bemeerkninger indsat med kursiv.

Bemaerkninger

Der er i besvarelserne til evalueringen modtaget svar, der illustrerer delte meninger
omkring forskellige aspekter af den samlede godkendelsesproces for forsgg med selv-
kgrende motorkgretgjer.

Overordnet set finder Aalborg Kommune, Vejle Kommune og Movia den samlede god-
kendelsesproces for lang og administrativt tung, hvor Aalborg Kommune peger p3, at
det skyldes de mange led i processen.

Endvidere peger Aalborg Kommune pa, at afklaringer i taskforcen ikke har kunne op-
nds, fordi taskforcens medlemmer har skulle afvente en konkret ansggning, for de ville
udtale sig. Herudover finder Aalborg Kommune det uhensigtsmaessigt, at der ikke er
én overordnet ansvarlig i taskforcen, der kan lukke diskussioner og tegne et entydigt
billede af taskforcens rolle i processen. Samtidig giver Aalborg Kommune udtryk for en
opfattelse af, at taskforcen ikke besidder en tilstraekkelig viden omkring den teknologi,
der skal godkendes.

Modsat peger Atkins pa, at taskforcen har vaeret fleksibel i forhold til ansggninger, der
eksempelvis indeholdt forelgbige assessorrapporter med tilhgrende vilkar.

I forhold til samarbejdet med Vejdirektoratet i forbindelse med godkendelsesprocessen
giver Aalborg Kommune, Vejle Kommune, Movia og Metroselskabet alle giver udtryk
for, at der har vaeret en god dialog.

Movia peger dog pa en udfordring i forhold til, at der gnskes en teettere dialog mellem
Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen for at fa forsggene hurtigere igennem processen.
Konkret gnsker Movia en udvidet koordinering og stgrre forstaelse mellem de to myn-
digheder.

Vejle Kommune og Holo efterspgrger dertil en yderligere og mere forklarende vejled-
ning om godkendelsesprocessen fra Vejdirektoratet. Vejle Kommune gnsker desuden
en form for beskrivelse af minimumskrav til projekterne.

I forhold til Feerdselsstyrelsens vejledning kritiserer Holo, at den har vaeret mangelfuld
og udtryk for modstand mod forsggsordningen. Hertil kommer, at Holo bl.a. har ople-
vet, at mgder afvises og at svar fremsendes i PDF-format, hvilket opleves som over-
drevet formelt.

Med hensyn til samarbejdsrelationen mellem aktgrerne oplever Aalborg Kommune,
Movia og Metroselskabet, at det generelt har vaeret godt. Movia og Metroselskabet pe-
ger endvidere pa, at de gnidninger der har vaeret, er naturlige i forhold til projekter,
der omhandler relativt umoden teknologi, hvor mange er involvererede.
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Vejle Kommune mener, at de lovgivningsmaessige rammer, ansggningsprocedurens
omfang og den risiko, som aktgrerne skal patage sig, gor markedet tgvende i forhold
til at std for projekterne.

I forhold til, hvad der skal andres i den overordnede proces, peger Vejle Kommune
pd, at de ser det som uhensigtsmaessigt, at ansggningsprocessen bliver laangere end
projektets varighed.

Movia gnsker, at der findes inspiration i andre landes forsggsordninger for at fa input
til en eventuel revidering af den danske ordning. Samtidig peger Movia pa en anden
forsggsordning som inspiration, idet de opfatter forsggsordningen for modulvogntog
som mere pragmatisk end forsggsordningen for selvkgrende motorkgretgjer, da der
f.eks. ikke indgdr krav om brug af assessor.

Metroselskabet taler for at sammenlaegge kgretgjsgodkendelsen med den samlede
godkendelse. Feerdselsstyrelsens godkendelse vil sdledes blive foretaget som led i den
stjernehgring, som Vejdirektoratet foretager blandt de relevante myndigheder. En af-
ledt effekt af dette vil ifglge Metroselskabet vaere, at rute- og kgretgjsgodkendelsen
kan behandles parallelt, og dermed spare projekterne tid og penge.

I forhold til forsggsordningen som sadan gnsker Holo, at den nuvaerende ordning an-
dres og erstattes af en ordning, der ligner den norske og svenske, herunder afskaffelse
af assessorordningen. Iszer udtrykkes der modvilje mod, at Vejdirektoratet skal udar-
bejde en bekendtggrelse for hvert forsgg, der skal gennemfgres, og Holo mener, at
Vejdirektoratet bgr kunne udstede tilladelsen administrativt.

Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen har noteret sig Aalborg Kommunes, Vejle Kom-
munes og Movias kritik af den samlede godkendelsesproces. De dele af kritikken, der
er rettet mod de lovgivningsmaessige rammer, vil blive taget med i den afsluttende
evaluering i 2022. Nedenfor behandles de administrative forhold, der kan andres in-
den for lovens rammer.

I forhold til at processen kan opfattes som tung af nogle aktgrer, bemeaerker Faerdsels-
styrelsen og Vejdirektoratet, at dette bl.a. kan skyldes, at det har vist sig vanskeligt
for ansggerne at dokumentere de tekniske egenskaber for de koretgjer, som benyttes i
forsggene. Baseret p§ de hidtidige erfaringer, er det endvidere vurderingen, at der
fremadrettet kan udfzerdiges mere mélrettet vejledning til forseg, hvor der anvendes
shuttlebusser, der kgrer med lav hastighed p8 afgraensede straekninger.

I forhold til Aalborg Kommunes kritik af taskforcen, medgiver Vejdirektoratet og Faerd-
selsstyrelsen, at der i begyndelsen var udfordringer med rollefordelingen og den ind-
byrdes afstemning. Dog bemeerker Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen, at blandt an-
dre Atkins har en opfattelse af taskforcen som fleksibel. Vejdirektoratet og Faerdsels-
styrelsen betragter udfordringerne for lgst p8 nuvaerende tidspunkt.

For s8 vidt ang8r Aalborg Kommunes kritik af det delte ansvar i taskforcen, bemaerker
Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen, at taskforcen best8r af selvstaendige myndighe-
der, der hver isaer har ansvaret for deres respektive myndighedsomr8der. En myndig-
hed kan derfor ikke traeffe afgarelser p8 de andre myndigheders omr8de. Det kan be-
meerkes, at de norske og svenske myndigheder ogs8 foretager haring af andre myn-
digheder i forbindelse med godkendelsesprocessen.

For s& vidt ang8r Movias bemeaerkninger omkring en teettere koordinering mellem Vej-
direktoratet og Faerdselsstyrelsen bemeerkes det, at de to styrelser allerede har en god



Gennemgang af spgrgsmal og svar

dialog og et solidt samarbejde. Der vil fremadrettet vaere opmaerksomhed p§ at frem-
st8 koordineret i forhold til ansgger.

Vejdirektoratet har noteret sig gnsket om yderligere og mere forklarende skriftlig vej-
ledning om godkendelsesprocessen fra Vejle Kommune og Holo. Som flere af ansg-
gerne giver udtryk for, er det ogs§ Vejdirektoratets opfattelse, at der har vaeret en god
dialog med ansggerne. Vejdirektoratet har holdt en del moder med ansggerne og har
her forsogt at vejlede efter bedste evne. Der er udarbejdet en skriftlig vejledning om
godkendelsesprocessen. P§ baggrund af erfaringerne fra den farste ansggning er det
relevant at genbesgge vejledningen. Det bgr seerligt overvejes at supplere vejlednin-
gen specifikt i relation til ansggninger om forsgg med lavhastigheds shuttlebusser.

Dog bemeaerker Vejdirektoratet, at Vejle Kommunes gnske om, at myndighederne op-
stiller yderligere minimumskrav til projekterne kan laegge begraensninger p8, hvilke ty-
per af projekter der kan gennemfgres inden for ordningen. Det bemeaerkes endvidere,
at erfaringerne fra den forste ansggning kan vaere med til at kleede andre ansagere p&
i forhold til, hvad der skal til for at f§ godkendt et tilsvarende forsag.

Feerdselsstyrelsen er ikke modstander af forsegsordningen, som anfort af Holo. Faerd-
selsstyrelsen har ydet en omfattende vejledningsindsats b8de telefonisk og skriftligt.
Dertil har der vaeret afholdt flere vejledningsmader med den p&geeldende ansager.
Feerdselsstyrelsen har s8ledes vaeret impgdekommende og har i den forbindelse ydet en
udstrakt grad af vejledning og hjeelp i forhold til, hvilke forhold der skulle dokumente-
res ved koretgjsgodkendelsen. Faerdselsstyrelsen har alene afvist anmodninger om
mgder, hvis disse ikke har veeret relevante for sagsbehandlingen, eller fordi Holo har
bedt om assistance til udarbejdelse af ansggningsmateriale, der ligger ud over, hvad
Feerdselsstyrelsen som godkendende offentlig myndighed kan ggre. Desuden betragter
Feerdselsstyrelsen fremsendelsen af den omfattende skriftlige vejledning af Holo i PDF-
format som gaengs myndighedsskik, der lever op til standarden for styrelsens normale
vejlednings- og sagsbehandlingsaktiviteter.

I forhold til Vejle Kommunes bemaerkninger om, at aktarerne tover p8 grund af de lov-
givningsmaessige rammer og andre udfordringer, anerkender Faerdselsstyrelsen og
Vejdirektoratet, at forspggsordningen har veeret et ukendt territorium at arbejde i for
alle parter. Samtidig bemeerkes det, at dokumentationskravet ikke ses at vaere vae-
sentligt mindre i landene, hvor der er gennemfgrt nabotjek. Kravene vurderes derfor
at blive oplevet som en vaesentlig mindre udfordring, s§ snart aktarerne har f8et deres
forste erfaringer med forsggsordningen.

Med hensyn til Movias snske om, at evalueringen ser p8 vores nabolande, henviser
Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen til de gennemfarte nabotjek, der fremgdr af Bilag
1. I forhold til forslaget om at hente inspiration i forsggsordningen for modulvogntog
vil dette blive inddraget i den afsluttende evaluering i 2022, hvor der vil blive taget
stilling til de overordnede rammer for forsggsordningen.

I forhold til Metroselskabets gnske om en sammenlaegning af Ferdselsstyrelsens kare-
tgjsgodkendelse med Vejdirektoratets samlede godkendelse, bemaerker Vejdirektoratet
og Feerdselsstyrelsen, at godkendelserne allerede delvist kgrer parallelt. Det skal dog
bemeaerkes, at koretgjsgodkendelsen kan indeholde forhold, som assessor for forsgget
skal forholde sig til, inden der kan afgives en endelig assessorvurdering. Endvidere kan
den samlede ansggning farst betragtes som faerdig, ndr de nadvendige dokumenter fo-
religger, herunder koretgjsgodkendelsen og assessorvurderingen.
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Feerdselsstyrelsen har noteret sig Holos enske om en aendring af ordningen, s8 den lig-
ner de svenske og norske ordninger. Som tidligere anfart er de overordnede rammer
for forsggsordningen politisk bestemt ved Folketingets aendring af feerdselsloven. Da
forslaget vedrgrer disse rammer, vil bemaerkningerne i stedet blive inddraget i den af-
sluttende evaluering i 2022.

1.2 Kgretgjsgodkendelse

Baggrund for den eksisterende ordning

Efter faerdselslovens almindelige regler geelder der visse krav til kgretgjers tekniske
indretning og udstyr. Reglerne har til formal at fremme den generelle faerdselssikker-
hed og derved mindske antallet af trafikulykker samt afbgde eventuelle konsekvenser
ved disse.

Det fglger sdledes af feerdselslovens § 67, at et kgretgj skal veere indrettet sdledes og
holdes i en sddan stand, at det kan benyttes uden fare og ulempe for andre samt uden
skade for vejene. Det er som udgangspunkt ejerens ansvar at sikre, at kgretgjet er i
lovlig stand.

For at sikre, at nye kgretgjer lever op til feerdselslovens sikkerhedsstandarder, skal alle
nye kgretgjer godkendes. Kgretgjer med en EU-typegodkendelse eller en national, in-
dividuel kgretgjsgodkendelse kan lovligt anvendes.

Feerdselsstyrelsen laver ca. 6000 individuelle godkendelser af motorkgretgjer pa arlig
basis. Dette er sdledes en saedvanlig procedure, som eksempelvis ofte er ngdvendig i
forbindelse med ombygning af motorkgretgjer.

Faerdselslovens generelle regler om kgretgjers tekniske indretning og udstyr finder af
faerdselssikkerhedsmaessige hensyn ogsa anvendelse for selvkgrende motorkgretgjer.
Det fremg%r sdledes af faerdselslovens § 92 f, at et selvkgrende motorkgretgj skal
veere EU-typegodkendt eller nationalt, individuelt godkendt.

Faerdselsstyrelsen bemaerker i den forbindelse, at ingen af de kgretgjer, som forsggs-
ansggerne har gnsket at anvende i deres forsgg, har vaeret EU-typegodkendte. Derfor
har kgretgjerne skulle godkendes nationalt som individuelle kgretgjer, hvilket har vist
sig at give udfordringer i forbindelse med forsggsansggningerne.

Det bemaerkes i gvrigt, at det formodningsvis vil veere nemmere at fa et kgretgj indivi-
duelt godkendt, sdfremt der er tale om et ombygget EU-typegodkendt kgretgj. Hvis
der i forsgget anvendes kgretgjer baseret pa EU-typegodkendte kgretgjer, men om-
bygget til selvkgrende funktion i niveau 3 eller 4, lzegges det som udgangspunkt til
grund, at de mekaniske og tekniske krav til kgretgjet fortsat er opfyldt, og at prgv-
ningsinstansen og assessor alene skal forholde sig til de til- eller ombyggede funktio-
ner.

Nedenfor gengives aktgrernes bemaerkninger, hvorefter Feerdselsstyrelsens kommen-
tarer vil fremgd i kursiveret form.

Bemeerkninger

I besvarelserne fra aktgrerne er der modtaget forskellige tilbagemeldinger, for s3 vidt
angar forsggsordningens procedure for kgretgjsgodkendelse.
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Aalborg Kommune, Movia og Atkins bemaerker alle, at det har vaeret en udfordring, at
kgretgjsgodkendelsen tager udgangspunkt i den eksisterende lovgivning om godken-
delse af kgretgjer frem for en tilpasset lovgivning til den nye type kgretgjer. Yderligere
henviser Aalborg Kommune bl.a. til krav til medtagning af kgrestole, som Aalborg
Kommune vurderer som vaerende ungdvendigt omfattende, og at dette har medfgrt en
konstruktion i bussen, kommunen opfatter som kluntet.

Hertil anfgrer Holo, at godkendelsen har vaeret langtrukken, og at de har oplevet
Faerdselsstyrelsen som en vaesentligt mere begraensende faktor end styrelsens nordi-
ske kolleger, idet de har oplevet, at Feerdselsstyrelsen ikke har haft samme mandat til
at g& pd kompromis med lovgivningen som de @vrige nordiske lande.

Herudover opfatter Aalborg Kommune det som problematisk, at den selvkgrende tek-
nologi vurderes ud fra SAE-niveauerne, som de opfatter som rigide kasser.

Endvidere har Aalborg Kommune kritiseret, at der efter deres opfattelse har hersket
usikkerhed i Faerdselsstyrelsen om, hvorvidt styrelsen selv skulle lave risikoanalyser af
forsgget som en del af kgretgjsgodkendelsen, eller om risikoanalyser udelukkende
skulle varetages af assessor.

I forhold til kgretgjsgodkendelsen bemaerker Movia, at kgretgjsgodkendelsen har vee-
ret problematisk, bl.a. fordi der har manglet dokumentation fra busproducentens side.

Endvidere bemaerker Movia og Metroselskabet, at dokumentation for kgretgjets evne
til at orientere sig i trafikken bl.a. fremkom efter langvarigt pres fra assessor, hvor det
viste sig, at bussen rent faktisk kun kunne kgre i SAE-niveau 3 frem for 4.

For s8 vidt ang8r de lovgivningsmaessige rammer for karetgjsgodkendelsen, bemaerker
Feerdselsstyrelsen, at det er politisk besluttet i feerdselslovens § 92 f, at reglerne for
kgretgjsgodkendelse skal folge de almindelige karetekniske regler. Problematikken vil
derfor blive inddraget i den afsluttende evaluering i 2022, hvor der vil blive taget stil-
ling til forsggsordningens overordnede rammer.

I forleengelse heraf bemeaerkes det, at Feerdselsstyrelsen har en generel mulighed for at
dispensere fra tekniske krav i forbindelse med en individuel karetgjsgodkendelse, ndr
dette vurderes at vaere faerdselssikkerhedsmeaessigt forsvarligt. For s§ vidt ang8r an-
sggningerne om kgretgjsgodkendelse fra forsogsansggerne, bemeaerkes det endvidere,
at Faerdselsstyrelsen i vidt omfang har benyttet muligheden for at dispensere fra kgre-
tekniske krav. Dispensationsmulighederne er dog i alle henseende begreensede af, at
der kun kan gives tilladelse til forsgg med selvkgrende motorkgretgjer, ndr dette kan
ske feerdselssikkerhedsmeaessigt forsvarligt. Dette fremg8r direkte af faerdselslovens §
92 g, stk. 2, 2. pkt., og finder ligeledes stgtte flere steder i lovforslagets bemeaerknin-
ger.

I relation til de ovrige nordiske landes mandat til at g§ pd kompromis med de kgretgjs-
tekniske regler, bemeaerker Faerdselsstyrelsen i forlaengelse af ovenst8ende, at der er
gennemfgrt et nabotjek, for s§ vidt angdr disse landes forsegsordninger. Nabotjekket
viser, at lovgivningen omkring koretgjsgodkendelser i Danmark ikke adskiller sig vae-
sentligt i forhold til hverken Norge eller Sverige. Alle tre lande godkender karetgjerne
inden for den geeldende kgretajstekniske lovgivning, og benytter dispensationer for de
forhold, der er seerlige for det enkelte kgretgj. Dispensationerne gives under hensynta-
gen til, at der er tale om nye koretgjer, der formodes at vaere under udvikling, og som
derfor ikke ngdvendigvis overholder alle de gaeldende tekniske krav. Koretgjsgodken-
delse i Danmark sker s8ledes pd samme m&de som i Norge og Sverige.
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Som alle aktgrerne anfgrer, er Faerdselsstyrelsen enig i, at det har veeret tidskraevende
og vanskeligt for styrelsen at godkende kgretgjerne til de konkrete forsgg. Efter Faerd-
selsstyrelsens opfattelse skyldes dette saerligt, at koretgjerne har veeret teknologisk
umodne, idet kgretgjerne ikke har kunnet opfylde en reekke af de almindelige tekniske
standarder, som geelder alle kgretgjer, uanset om de er selvkgrende eller ej, som
f.eks. bremseevne og el-sikkerhed.

I den forbindelse kan Faerdselsstyrelsen tilslutte sig Movias betragtninger om, at
manglende dokumentation fra busproducenterne har vaeret en vaesentlig 8rsag til, at
koretgjsgodkendelserne har vaeret tidskreevende og komplicerede. Feerdselsstyrelsen
har erfaret, at forsggsansggerne har haft overordentligt vanskeligt ved at fremskaffe
den forngdne dokumentation for koretgjets basale tekniske egenskaber, s§som brem-
seevne og el-sikkerhed. Da der er tale om ny teknologi, som giver mulighed for nye
karselsformer, mener Feerdselsstyrelsen, at det har vaeret formdlstjenligt at yde en
seerlig vejledning p§ omr8det. Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet har derfor afholdt
et stort antal vejledningsmgder samt lpbende ydet telefonisk og skriftlig vejledning i
forhold til, hvilken dokumentation der var p8kraevet. Nogle aktorer har i den forbin-
delse ogs§ modtaget vejledning i et omfang, som g8r langt videre end offentlige myn-
digheders almindelige vejledningspligt.

Feerdselsstyrelsen vurderer ligeledes, at det har medvirket til at forlaeange sagsbehand-
lingstiden, at visse forspgsansggere har valgt at foretage enkeltstdende test af koretg-
jet og dets dele og komponenter, fremfor at teste hele karetgjet pd en gang hos en
godkendt provningsinstans, som forsggsansggerene ellers blev vejledt om.

Generelt bemeerker Faerdselsstyrelsen, at det - selv med myndighederne vejledning -
gor processen med kgretgjsgodkendelsen smidigere, hvis ansgger har kendskab og
forst8else for koretajsteknik.

Movias og Metroselskabets betragtninger omkring udfordringen med dokumentation
understgtter Faerdselsstyrelsens opfattelse af, at fremskaffelsen af den korrekte og
konsistente dokumentation har veeret en vaesentlig udfordring for nogle af projekterne.

Feerdselsstyrelsen bemeerker i forhold til Aalborg Kommunes kritik vedrorende kravet
om fastspaending af korestole, at den specifikke konstruktion er valgt af keretgjspro-
ducenten, ikke af Feerdselsstyrelsen. Alternative lgsninger havde muligvis vaeret min-
dre indgribende, samtidig med at de stadig havde levet op til kravene i lovgivningen.
Feerdselsstyrelsen bemaerker yderligere, at fastspaending af medtagne korestole ikke
er relateret til den selvkgrende funktion, men er et krav alle minibusser (M2) skal leve
op til.

I forhold til Aalborg Kommunes bemeerkning vedrgrende brugen af SAE-niveau be-
maerker Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet, at SAE-niveauerne benyttes til at f§ et
mere preecist billede af niveauet for, hvilken automatisering forsgget afvikles efter.
Hensigten er bl.a., at det skal bidrage til at fastsld strafansvaret i de forskellige situati-
oner i forsgget. Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet vurderer herudover, at der ikke
er noget til hinder for, at et forsgg bevaeger sig mellem de forskellige SAE-niveauer i
lobet af forsgget. Det kreever blandt andet, at det kgretdj, der benyttes, kan godken-
des til kgrsel i de pdgeeldende SAE-niveauer.

For s8 vidt ang8r det af Aalborg Kommune anfaorte om, at der i styrelsen herskede tvivl
om, hvorvidt styrelsen selv skulle lave risikoanalysen, bemaerker Feerdselsstyrelsen, at
assessors rolle bestdr i at vurdere sikkerheden p§ forsgget i sin helhed, mens Faerd-
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selsstyrelsen vurderer alle kgretajets tekniske aspekter i forbindelse med koretagjsgod-
kendelsen. Koretgjsgodkendelse tager s8ledes sigte p8 en vurdering af hele koretgjet,
uanset om der er tale om funktioner, der understotter autonom kgrsel eller ej.

1.3 Assessorordningen

Evalueringen af assessorordningen vil blive behandlet todelt. B&de de forelgbige erfa-
ringer i forhold til at opna godkendelse som assessor og assessorrollen i forbindelse
med den sikkerhedsmaessige vurdering af et konkret forsgg vil derfor blive gennem-
gaet.

1.3.1 Godkendelse som assessor

Baggrund for godkendelsen

For at sikre en uvildig ekspertvurdering af sikkerheden i de enkelte forsgg, blev det
med aendringen af faerdselsloven besluttet, at et hvert forsgg skal have en assessor,
som foretager en faerdselssikkerhedsmaessig vurdering af konsekvenserne af forsgget.
Det fglger herefter af assessorbekendtggrelsen, at en assessor skal leve op til en
raekke faglige krav samt vaere upartisk og uafhaengig?.

I medfagr af assessorbekendtggrelsen er Faerdselsstyrelsen den kompetente myndighed
til at godkende assessorer til konkrete forsgg med selvkgrende motorkgretgjer. Der
ansgges sdledes om godkendelse som assessor til et konkret forsgg, hvorved det sik-
res, at assessors kompetencer i hgj grad afspejler projektets indhold. Det er derfor
heller ikke muligt for en assessor at f& en generel godkendelse til at vurdere sikkerhe-
den for fremtidige, ubekendte projekter.

Bemaerkninger

I forhold til godkendelsen af assessor har Aalborg Kommune, Movia, Metroselskabet og
Atkins oplevet, at godkendelsesprocessen overordnet set er forlgbet godt.

Dog peger Movia pa, at projektbeskrivelsen, der ligger til grund for godkendelsen af
den pagaeldende assessor til projektet, volder projekterne udfordringer, da det medfg-
rer en del arbejde. I den sammenhaeng foreslar Movia, at der oprettes en pulje af for-
h&ndsgodkendte assessorer, som projekterne kan veelge.

Feerdselsstyrelsen bemaerker, at forsggsordningen saetter meget vide graenser for,
hvad der kan soges om tilladelse til. Det er derfor vanskeligt p§ forh8nd at definere,
hvilke kompetencekrav der kan stilles til godkendelsen af assessorer. Det er endvidere
usikkert, om assessorerne i fgrste omgang vil sgge, selvom der indfgres en mulighed
for en generel godkendelse, fordi der deri ikke ligger nogen sikkerhed for at opn8 kon-
trakter p§ assessering. Det vil derfor for assessor risikere kun at vaere en udgift at st
pé listen. Herudover er det staerkt tvivisomt, om forslaget vil fjerne behovet for en ud-
tosmmende projektbeskrivelse i det omfang, det kendes i dag, idet assessor, for at
blive godkendt til det konkrete projekt, skal dokumentere, at vedkommende er kom-
petent til det p8gaeldende projekt. Dette kan kun lade sig gare, hvis projektet er velbe-
skrevet, hvilket derved ikke fjerner behovet for en projektbeskrivelse. Movias forslag

! Bekendtggrelse nr. 789 af 16. juni 2017 om assessorer i forbindelse med forsgg med selvkg-
rende motorkgretgjer.
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om en pulje af forh8ndsgodkendte assessorer vurderes s8ledes naeppe at veere hen-
sigtsmeaessigt.

Overordnet set kan det konkluderes, at Aalborg Kommunes, Movias, Metroselskabets

og Atkins’ oplevelser med godkendelsesprocessen i hgj grad afspejler Faerdselsstyrel-
sens opfattelse.

1.3.2 Assessorrolle ved vurderingen af et forsag

Baggrund for vurderingen

Assessors vurdering foretages med afsaet i assessors godkendelse fra Faerdselsstyrel-
sen samt beskrivelsen af det konkrete projekt. I medfgr af ovennaevnte assessorbe-
kendtggrelse skal vurderingen beskrive de faerdselssikkerhedsmaessige konsekvenser
ved fors@gget, herunder om alle dele af forsgget kan gennemfgres faerdselssikkerheds-
maessigt forsvarligt. Hertil kommer, at assessor bl.a. skal bekraefte, at aendringer i for-
sgget samt en eventuel forlaengelse af forsgget er sikkerhedsmaessig forsvarlig. Som
minimum skal falgende syv forhold indgd i vurderingen:

1. Kgretgjets tekniske egenskaber og indretning og udstyr.
2. Kagretgjets hastighed.
3. Infrastruktur og vejteknik.

4. Den passive fgrer eller operatgrs rolle, ndr et selvkgrende motorkgretgj fores,
uden at en fysisk person har fuld kontrol over kgretgjet.

5. Kompetencer i ansggers organisation.
6. Ressourceadgang i ansggers organisation.
7. Mulighed for tiltag i forsgget, som kan reducere risikoen for ulykker.

Assessors vurdering retter sig saledes mod forsggets indhold og ansggers evne og mu-
lighed for at gennemfgre forsgget sikkert.

Reglerne er udformet saledes, at der er metodefrihed til at foretage den feerdselssik-
kerhedsmaessige vurdering af det padgaeldende forsgg. Dette sikrer, at assessors fag-
lige vurdering kan tilpasses det enkelte forsgg. Derved kan assessor efter behov kon-
centrere sin faglige vurdering om forsggets mere risikable eller komplekse elementer,
mens mere risikofrie elementer kan ggres til genstand for en mere overfladisk behand-
ling. Metodefriheden blev oprindeligt valgt, da det pa forhand kan vaere vanskeligt at
udpege en metode til assessering, som inddrager alle relevante risikoelementer i alle
potentielle forsg@g.

Bemaerkninger

Aalborg Kommune, Movia, Holo og Atkins peger p& det forhold, at der er behov for, at
det bliver mere klart defineret, hvornar trafikbilledet er sikkert nok i et givent forsgg,
idet der mangler et metodevaerk, der kan benyttes til dette. Det vil sige, hvornar og

hvordan kan assessor vurdere, at der ikke leengere er sikkerhedskritiske udestdender.
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Der peges i den sammenhang pa behovet for en afvejning af, hvordan sikkerheden
opretholdes samtidig med, at dokumentationsbehovet holdes pa et proportionalt ni-
veau. Herudover peger Atkins pd, at myndighederne kan sgge inspiration i vejlednin-
ger pa jernbaneomradet i forhold til en mere preecis beskrivelse i myndighedernes vej-
ledninger af, hvordan ansggeren skal dokumentere sikkerheden i forsgget.

fEndringshandteringen, det vil sige assessors vurdering af, om sendringer er trafiksik-

kerhedsmeessigt forsvarlige, finder Holo og Atkins mangelfuldt beskrevet, idet der pe-

ges pa, at det ikke er afstemt, hvilke andringer i driftsfasen der kraever en fornyet as-
sessorvurdering, og hvilke der falder under en bagatelgraense.

I forhold til de udfordringer, Atkins har identificeret, foreslar Atkins, at der oprettes et
assessorforum, hvor assessorerne kan mgdes med myndighederne og drgfte savel
principielle som konkrete spgrgsmal. Hensigten hermed vil bl.a. vaere, at myndigheder
og assessorer fremstdr mere ensartede i deres tilgang til de principielle forhold.

I sammenhang med forholdet mellem assessor og myndighederne bemeerker Holo, at
de finder det ulogisk, at assessor godkender forsgget, hvorefter det skal godkendes af
myndighederne pd mange af de samme parametre.

Holo mener heller ikke, at assessorordningen er forenelig med en forsggsordning, fordi
assessor gnsker detaljerne for at kunne vurdere risici i forsgget og den samlede trafik-
sikkerhed. Dette, mener Holo, forhindrer forsgg, der har mange ubekendte faktorer.
Herudover mener Holo, at assessor bliver bedt om at patage sig risikoen i et projekt,
de ikke har operationel kontrol med, hvilket blot gger dokumentationskravet.

Den gkonomiske omkostning ved assessorordningen kritiseres ligeledes af Holo.

Aalborg Kommune @gnsker en fjernelse eller gentaenkning af assessorordningen. Gen-
taenkningen foreslas at veaere, at myndighederne patager sig et stgrre ansvar, og at as-
sessor erstattes af en sikkerhedsrevision gennemfgrt af ansggeren. Hvis assessorord-
ningen fastholdes, gnsker Aalborg Kommune en skarpere rollefordeling og en tydeli-
gere ramme for assessors arbejde. Hertil kommer, at Aalborg Kommune ved en fast-
holdelse af assessorordningen foresldr myndighedsgodkendelsen afskaffet, sa godken-
delsen udelukkende foretages af assessor.

I forhold til assessors berettigelse peger Movia og Atkins pa, at assessor eksempelvis
har veeret med til at presse ansggerne til at levere dokumentation, der betgd, at forsg-
gene matte begraenses, fordi det tekniske niveau ikke var sd hgijt som antaget.

Metroselskabet ser helst, at assessorordningen udstraekkes til ogsa at omfatte kgre-
tgjsgodkendelsen.

Vejle Kommune oplyser, at kommunen fra andre aktgrer har faet oplyst, at ansgg-
ningsprocessen forsinkes, fordi assessor palaegges et stort ansvar fra lovens side.

I forhold til arbejdet som assessor oplever Atkins, at ansggerne til en vis grad mangler
refleksion over egne projekter i forbindelse med, at assessorordningen bliver kritiseret
som et forsinkende og fordyrende led. Atkins anfgrer hertil, at ansggerne ofte har
sveert ved at beskrive deres forsgg konsistent. Dette bevirker, at assessor ikke kan fo-
retage sin vurdering af projektet, nar der er uklarhed om, hvad ansggerne vil. Atkins
pdpeger sdledes, at den manglende kvalitet i forsggsbeskrivelserne har vaeret med til
at forlaenge ansggningstiden for nogle af projekter.
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Atkins oplever herudover en tendens til, at projekterne har mere fokus p3 at stille as-
sessor tilfreds end p& aktivt selv at vurdere sikkerheden som helhed. Konkret peger
Atkins pa ansggere, der ikke kunne dokumentere et kgretgjs pastdede SAE-niveau, og
andre der ikke havde forholdt sig til den konkrete rute, der skulle kgres pa. Derudover
opleves der en variation i erfaringerne med busdrift blandt ansggerne. Dette medfarer
en udfordring, der bunder i, at ansggerne dermed ikke har et forudgdende kendskab til
de ngdvendige procedurer eller driftsmeessige forhold ved busdrift.

Desuden ser Atkins et behov for yderligere vejledning omkring rollefordelingen i pro-
cessen, herunder isaer i forhold til assessors rolle kontra myndighedernes rolle.

Aalborg Kommune, Movia, Atkins og Holo peger alle p8, at der er behov for bedre og
tydeligere vejledning omkring, hvorn8r assessor kan vurdere, at forsgget er tilstrack-
keligt trafiksikkerhedsmeessigt forsvarligt. Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen har no-
teret sig det brede gnske og vil se p8 det samlede behov for styrket vejledningsmateri-
ale. @nsket om et metodevaerk skal afvejes mod den metodefrihed, som projekterne
har i sikkerhedsarbejdet, og Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen gnsker som ud-
gangspunkt ikke at fastlaegge én metode. Det skyldes isaer, at forssgsordningen 8bner
mulighed for et bredt forsggsfelt, hvor omfanget af den konkrete assessering og valgte
metode afhaenger af det konkrete forsgg. Det vil dog blive overvejet, om man kan
sg@ge inspiration i sikkerhedsmetoder og vejledninger, der benyttes inden for andre
transportformer. I sammenhaeng med det generelle vejledningsmateriale vil det ogs8
vaere naturligt at inddrage den pointe, som Holo og Atkins anfarer omkring yderligere
vejledning i endringsh8ndtering, herunder om der kan udpeges en bagatelgraense,
hvor assessors konkrete vurdering ikke er ngdvendig. Samtidig vil det blive overvejet,
om der er behov for en mere mélrettet vejledning til forsog med shuttlebusser, der ko-
rer med lav hastighed p8 afgraensede streekninger, da det er forventningen, at det
iseer er denne type forsgg, der vil blive ansggt om i den kommende tid.

Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen ser derudover positivt p8 Atkins’ forslag om op-
rettelse af et assessorforum og vil afssge mulighederne for at etablere s8dan et forum.

Holo mener, at det er ulogisk, at assessor godkender et forsgg, som de relevante myn-
digheder derefter ogs8 skal godkende. Det er en misforst8else af assessor- og myndig-
hedsrollen, idet assessor ikke godkender et projekt, men leverer en vurdering af de
feerdselssikkerhedsmeaessige aspekter efter de retningslinjer, der fremg&r af bekendt-
gorelsen. P4 baggrund af assessors vurdering og andre dokumenter udfaerdiger myn-
dighederne indstillingen til transportministeren om eventuel godkendelse af projektet.
Det er transportministeren, som i sidste ende giver den endelige tilladelse til at udfore
forsgget. Dette understreger ogs8 Atkins’ pointe omkring behovet for yderligere vej-
ledning i rollefordelingen mellem de involverede parter i forsggsordningen.

Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen har noteret sig, at Holo og Aalborg Kommune
mener, at assessorordningen bgr afskaffes og i gvrigt er for dyr. Vejdirektoratet og
Feerdselsstyrelsen erkender, at assessorordningen har veeret en udfordring for ansg-
gerne. Det er imidlertid vurderingen, at der over tid er opn8et storre klarhed om ind-
holdet i assessorordningen, hvilket vil lette ansggningsprocessen til kommende forsgg.
Det skal ligeledes naevnes, at assessorordningen ogs8 har bidraget til, at ellers uopda-
gede trafiksikkerhedsmaessige problemstillinger er blevet identificeret og h8ndteret.
Som tidligere anfort er de overordnede rammer for forsggsordningen politisk bestemt
ved Folketingets aendring af feerdselsloven. Da forslaget om afskaffelse af ordningen
vedrgrer disse rammer, vil bemaerkningerne i stedet blive inddraget i den afsluttende
evaluering i 2022. Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen bemeaerker dog, at dokumenta-
tionskravet i forhold til opretholdelsen af faerdselssikkerheden ikke bortfalder ved en
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afskaffelse af assessorordningen. I stedet vil dokumentationen skulle udfeerdiges til de
pdgaeldende myndigheder, og derfor vil der under alle omstandigheder vaere krav om,
at ansgger er i stand til at beskrive sit forsag tilstraekkeligt.

Vejdirektoratet og Feaerdselsstyrelsen har noteret sig Aalborg Kommunes forslag om at
skaere myndighedsgodkendelsen vaek og i stedet lade godkendelsen bero p§ assessors
vurdering. Som tidligere anfort er de overordnede rammer for forsggsordningen poli-
tisk bestemt ved Folketingets aendring af feerdselsloven. Da forslaget vedrgrer disse
rammer, vil bemeaerkningerne i stedet blive inddraget i den afsluttende evaluering i
2022.

I forhold til Metroselskabets pnske om at udvide assessors vurdering til ogs8 at om-
fatte kgretgjsgodkendelsen, bemaerker Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen, at Feerd-
selsstyrelsen er den kompetente myndighed p§ det karetgjstekniske omr8de. Det be-
meerkes endvidere, at assessor allerede i medfgr af assessorbekendtggrelsen skal fore-
tage en vurdering af koretgjet som led i en mere generel faerdselssikkerhedsmeessig
vurdering af det samlede forsgg.

I forhold til Vejle Kommunes betragtninger omkring det ansvar, der placeres p8 asses-
sor, bemeerker Vejdirektoratet og Feerdselsstyrelsen, at ansvaret for sikkerheden i for-
s@get i sidste ende er ansggers. Assessors vurdering kan s8ledes ikke erstatte det an-
svar, der p8hviler anspgeren.
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2. Konklusion og anbefalinger

Indledningsvis bemaerkes det, at det er Vejdirektoratets og Fzerdselsstyrelsens vurde-
ring, at alle parter, herunder myndigheder, ansggere og assessorer, har opbygget re-
levant erfaring, siden forsggsordningen tradte i kraft. Det er vurderingen, at denne er-
faring maerkbart vil lette det administrative arbejde for alle involverede parter i kom-
mende ansggninger.

2.1 Konklusion

For vidt angdr aktgrernes kommentarer og forslag til forsggsordningen, bemaerkes det,
at en raekke af disse falder uden for evalueringens rammer. Vejdirektoratet og Faerd-
selsstyrelsen har saledes noteret sig disse, som vil indga i den afsluttende evaluering
af forsggsordningen i 2022.

I relation til de administrative aspekter af forsggsordningen kan det konstateres, at
flere af aktgrerne opfatter denne som tung og langsommelig. Vejdirektoratet og Faerd-
selsstyrelsen anerkender, at savel myndighederne som ansggerne har haft behov for
at danne sig konkrete erfaringer, hvilket de fgrste ansggninger har givet mulighed for.

Samtidig kan Fzerdselsstyrelsen konstatere, at de indbefattede kgretgjer har vaeret
teknisk umodne, ligesom det har veeret vanskeligt at fremskaffe dokumentation fra k-
retgjsproducenterne om de relevante kgretgjer. Det har derfor vaeret ressourcekrae-
vende for ansggerne at fremlaegge den forngdne dokumentation for kgretgjernes tek-
niske egenskaber. Dette har vaeret medvirket til at forlaenge godkendelsesprocessen.

Det forventes, at flere konkrete erfaringer og et styrket vejledningsmateriale vil fgre til
bedre ansggningsmateriale og en lettere ansggningsproces. Pa den baggrund er det
vurderingen, at der er behov for en styrket, skriftlig vejledning om anvendelse af for-
sg@gsordningen.

Ved en sammenligning af den danske forsggsordning med forsggsordningerne i Sve-
rige, Norge og Nederlandene, kan det generelt fremhaeves, at dokumentationskravene
ikke ses at veere veesentligt mindre i disse lande. Dog er kravet om ekstern assessor
samt inddragelse af det politiske niveau i behandlingen af ansggninger og de formelle
krav til hgring af offentligheden i forbindelse med udarbejdelse af bekendtggrelser
saerlige for den danske forsggsordning.

For sd vidt angdr kgretgjsgodkendelsen, viser nabotjekket af forsggsordningerne i Sve-
rige, Norge og Nederlandene, at den reguleringsmaessige og administrative ramme for
kgretgjsgodkendelsen tager udgangspunkt i ensartede principper i alle landene. Endvi-
dere ses der at veere ensartede krav om dokumentation af kgretgjernes tekniske ind-
retning.

Afslutningsvis skal det understreges, at der i Danmark er mulighed for at teste selvkg-
rende kgretgjer pd omrader, der er lukket af for almindelig faerdsel. Afprgvning af selv-
kgrende teknologi pa sddanne omrader kan ske uden szerlig tilladelse fra transportmi-
nisteren og uden krav om, at gvrige betingelser skal veere opfyldte. Naervaerende for-
sggsordning giver derimod mulighed for at teste en ikke fuldt ud modnet teknologi
uden tilstedevaerelse af en fgrer pa det almindelige vejnet i blandet trafik. De indholds-
maessige og processuelle krav i forsggsordningen er derfor udfserdiget med henblik pa
at sikre, at dette kan ske faerdselssikkerhedsmaessigt forsvarligt.



Konklusion og anbefalinger

2.2 Anbefalinger
For sd vidt angdr de administrative aspekter af forsggsordningen anbefales fglgende:

e Der bgr udarbejdes et styrket, skriftligt vejledningsmateriale om ansggnings-
proceduren, herunder faseopdeling af forsgg, retningslinjer for re-assessering
af et forsgg, samt bagatelgraenser for inddragelse af myndigheder og assessor
under et igangveaerende forsgg

e Der bgr udarbejdes et styrket, skriftligt vejledningsmateriale om rammerne for
assessors faerdselssikkerhedsmaessige vurdering af et forsgg, herunder asses-
sors ansvar og rollefordeling i forholdet mellem assessor og myndigheder

e For at afhjeelpe udfordringerne med dokumentationskrav for kgretgjernes tek-
niske egenskaber skal der i vejledningsmaterialet for forsggsordningen henvi-
ses til de relevante punkter i Feerdselsstyrelsens generelle vejledningsmateri-
ale om kgretgjsgodkendelser.

e Der bgr i det gvrige vejledningsmateriale ggres opmaerksom pa foreliggende
skriftligt vejledningsmateriale om kgretgjsgodkendelse, herunder dokumentati-
onskrav for kgretgjernes tekniske egenskaber

e Der bgr oprettes et assessorforum, hvor myndighederne og assessorer kan
drgfte principielle og konkrete problemstillinger i forbindelse med asseringen af
forsgg

e Der bgr etableres et netvaerk, hvor aktgrerne pa omradet kan erfaringsud-
veksle i forhold til konkrete projekter

e Der bgr udarbejdes et styrket, skriftligt vejledningsmateriale om mulighederne
for at teste selvkgrende teknologi uden for forsggsordningen
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3. Bilag 1 - Nabotjek af forsggsord-
ninger for selvkgrende biler

Faerdselsstyrelsen har som led i evalueringen af forsggsordningen med selvkgrende bi-
ler gennemfgrt en raekke nabotjek i vores nabolande.

3.1 Om nabotjekket

Faerdselsstyrelsen har rettet henvendelse til myndighederne i Norge, Sverige og Ne-
derlandene. Der er modtaget svar pa henvendelsen fra fglgende myndigheder:

e Directie Wegen en Verkeersveiligheid (Direktoratet for Veje og Trafiksikkerhed
- Nederlandene)

¢ Infrastrukturdepartementet og Transportstyrelsen (Sverige)

e Statens Vegvesen (Norge)

Nabotjekkets konklusioner og saerlige fokuspunkter praesenteres umiddelbart neden-
for. Efterfglgende vil de norske, svenske og nederlandske forsggsordninger blive uddy-
bende gennemg3et.

3.2 Konklusioner pa@ nabotjek

Nabotjekket tydeligggr, at der er en forskelligartet tilgang til myndighedsgodkendelsen
i Sverige, Norge og i Nederlandene. Der er dog ogsa en reekke sammenfald, béde pd
tvaers af alle landene og mellem enkeltlande.

I de adspurgte lande hdndteres ansggningen (herunder kgretgjsgodkendelsen) over-
ordnet set af én myndighed, modsat i Danmark. Det bemaerkes dog, at Sverige og
Norge ggr opmaerksom p3, at de konkret hgrer andre myndigheder i forbindelse med
ansggningerne, i det omfang ansggningerne bergrer disse myndigheders ressort. Her-
udover sker godkendelse af ruten i Sverige i separat regi, eksempelvis i den pagael-
dende kommune.

I den sammenhaeng tydeligggres en anden af de vaesentlige forskelle pa forsggsord-
ningen i Danmark og i de nordiske lande. I Danmark er tilladelserne afhaengige af en
politisk vurdering, mens den i Sverige og Norge udelukkende er en administrativ afgg-
relse. Dog kan det konstateres, at Nederlandene ogs% har set et behov for, at de mere
komplicerede forsgg (hvor fagreren ikke er i bilen under kgrsel) kraever en konkret poli-
tisk stillingtagen.

I forhold til kgretgjsgodkendelsen fremgar det tydeligt, at myndighederne pa tvaers af
alle landene finder det mest hensigtsmaessigt at dispensere fra galdende lovgivning,
frem for at etablere separate kgretgjskategorier eller decideret saerlovgivning om kgre-
tgjsgodkendelsen.

Selvom der i Norge er mulighed for at stille krav om, at risikoanalysen gennemgas af
en uvildig tredjepart, er Danmark reelt det eneste land, der anvender en assessorord-
ning. Dog skal ansggerne i de adspurgte lande ogsa levere projektbeskrivelser og risi-
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koanalyser og -planer, som myndighederne skal vurdere i forbindelse med ans@gnin-
gen. Dokumentationskravet vurderes ikke betydeligt lavere som fglge af, at der ikke
stilles krav om en assessor.

I forhold omkostningerne ved assessorordningen kan det konstateres, at nogle af de
adspurgte lande tager betaling for behandling af ansggninger, hvilket ikke er tilfeeldet i
Danmark. Det har ikke vaeret muligt ud fra nabotjekket at vurdere, om eller hvor me-
get stgrre ansggernes omkostninger er i Danmark sammenlignet med udlandet.

Den generelle vurdering af den tekniske og organisatorisk modenhed vurderes at vaere
varierende, hvilket i vid udstraekning svarer til den danske opfattelse. Nabotjekket har
0gsa vist, at visse ansggere har medfgrt et stort tidsforbrug for myndighederne pa
grund af manglende erfaringer med busdrift.

I forhold til den fremadrettede vejledningsaktivitet, som de danske myndigheder vil
overveje, kan det undersgges naermere, om den nederlandske ordning, hvor der er
fastsat krav om brug af konkrete analytiske metoder, vil veere brugbar og gavnlig in-
den for den danske forsggsordning.

De adspurgte lande forholder sig generelt kritiske overfor brugen af SAE-niveauer i
forbindelse med sagsbehandlingen. I stedet benyttes en funktionel tilgang, hvor kgre-
tgjets selvkgrende egenskaber vurderes. Vurderingen fra Faerdselsstyrelsen er dog, at
SAE-niveauerne giver en hensigtsmaessig ramme for administreringen af ordningen og
i reguleringsmaessig sammenhang. Faerdselsstyrelsen finder dog, at der er behov for
en kvalitativ beskrivelse af SAE-niveauerne og en bedre dialog med ansggerne, der ta-
ger udgangspunkt i ansggernes konkrete kgretgjer og deres funktionalitet.

Den danske tilgang til kgretgjsgodkendelse sammenlignet med Norge og Sverige

I evalueringen retter flere aktgrer kritik af administrationen af kgretgjsgodkendelsen,
idet den opleves som mere tung og tidskraevende end i eksempelvis Norge og Sverige.
Herudover opleves myndighederne i disse lande generelt mere fleksible i deres regule-
ring af omradet end Faerdselsstyrelsen.

Som anfgrt nedenfor viser nabotjekket, at alle landene godkender kgretgjer pa bag-
grund af den eksisterende kgretgjslovgivning og dispenserer fra kravene, nar det er
ngdvendigt og faerdselssikkerhedsmaessigt forsvarligt. Der er sdledes ingen af de ad-
spurgte lande, der har saerlovgivning i forhold til kgretgjsgodkendelsen. De retlige
rammer for kgretgjsgodkendelse er sdledes ens i alle landene.

Selvom de retlige rammer for kgretgjsgodkendelse er ens, har der dog veeret praktiske
forskelligheder forbundet med godkendelse af kgretgjerne.

Den svenske Transportstyrelse har saledes i et konkret forsgg selv spillet en aktiv rolle
ved indhentelse af oplysninger om den tekniske indretning for et specifikt kgretgj. Det
bemaerkes hertil, det almindeligvis ikke harmonerer med den danske forvaltningstradi-
tion, at myndighederne spiller en aktiv rolle ved indhentelse af eksterne oplysninger i
en sag.

Herudover indeholde de svenske regler — i modsaetning til de danske - bl.a. krav om,
at kgretgjer, der gnskes godkendt enkeltvis, som udgangspunkt skal efterprgves af et
dertil godkendt organ (prgvningsinstans).

I evalueringen anfgrer nogle aktgrer, at de opfatter den svenske fremgangsmade som
god og opfordrer Feerdselsstyrelsen til at fglge den.
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Feerdselsstyrelsen kan i den sammenhaeng pege pa, at ansggerne generelt ogsa er ble-
vet opfordret til at opsgge prgvningsinstanserne i Danmark, for at fa hele kgretgjet ef-
terprgvet i forhold til de tekniske krav, der skal opfyldes. Dette ville utvivisomt lette
ansggningsprocessen og myndighedsbehandlingen. Faerdselsstyrelsen kan dog konsta-
tere, at ansggerne ikke har benyttet sig af denne mulighed.

For s3 vidt angdr sagsbehandlingstiden, bemaerker Feerdselsstyrelsen, at kgretgjsgod-
kendelsen er en integreret del af den samlede godkendelsesproces i Sverige og i
Norge. I Danmark forestds denne i praksis separat af Faerdselsstyrelsen parallelt med
den samlede godkendelsesproces. Da det er sveert at udskille sagsbehandlingstiden for
kgretgjsgodkendelsen i Sverige og i Norge, er det vanskeligt at lave en ngjagtig sam-
menligning af sagsbehandlingstiden for kgretgjsgodkendelsen mellem de tre lande.

Endvidere viser erfaringen, at sagsbehandlingstiden for kgretgjsgodkendelse i Dan-
mark er relativt kort, ndr sagen farst er fuldt oplyst. Feerdselsstyrelsen har sdledes
godkendt kgretgjerne pa ca. en uge, fra sagen har veeret fuldt oplyst. Dog har vejen
hen til at fa en sag fuldt oplyst vaeret lang, og det har taget ansggerne mellem to og
seks maneder at tilvejebringe de ngdvendige oplysninger til sagen, fra ansggningen er
indgivet til Feerdselsstyrelsen.

De svenske myndigheder har oplyst, at kgretgjsgodkendelsen i det fgrste forsgg tog
150 mandetimer (svarende til ca. 4 uger i reel tid). Alligevel strakte sagsbehandlingen
sig over ca. 7 maneder fra Transportstyrelsen begyndte pa sagsbehandlingen, til kgre-
tojsgodkendelsen foreld. Sverige adskiller sig derfor umiddelbart ikke fra Danmark i
forhold til sagsbehandlingstiden pa kgretgjsgodkendelsen.

I Norge oplyser myndighederne, at en ansg@gning til et forsgg med et selvkgrende mo-
torkgretgj kan godkendes pa tre til fire uger, nar den samlede sag er fuldt oplyst og
dokumenteret. I den konkrete ansggning, som Faerdselsstyrelsen har kendskab til, har
sagsbehandlingen dog varet to maneder fra indgivelsen af ansggningen til udstedelsen
af tilladelsen. Det er imidlertid ikke muligt at sige, hvor lang den separate sagsbehand-
lingstid for kgretgjsgodkendelsen har vaeret. Da der var tale om samme type kgretgj,
som pataenkes anvendt i danske forsgg, har ansgger i Norge kunnet genbruge den do-
kumentation, der blev udarbejdet i Danmark. Dette kan have reduceret sagsbehand-
lingstiden vaesentligt.

3.3 Den norske forsggsordning

Beskrivelse af forsggsordningen

Forsggsordningen i Norge udspringer af Lov om utprgvning av selvkjorende koretgy,
og er videre udmgntet i Forskrift om utprovning af selvkjgrende motorvogn. Forskrif-
ten har vaeret gaeldende siden 1. januar 2018.

Vegdirektoratet, der er hovedafdelingen i Statens Vegvesen udsteder tilladelser til for-
s@g med selvkgrende kgretgjer, og har mulighed for at opsaette en raekke vilkar, der
skal sikre faerdselssikkerheden, fremkommeligheden, datasikkerheden etc. Der er ikke
andre myndigheder, der behandler ansggningen, selvom der er mulighed for at hgre
andre relevante myndigheder. I Vegdirektoratet er Kjgretgyteknisk kontor ansvarlig for
behandling af ansggningen, men Statens Vegvesen oplyser, at hvis forsgget skal fo-
rega i blandet trafik, skal Trafiksikkerhetsseksjonen inddrages. Sektionen er dog ogsa
en del af Vegdirektoratet og Statens Vegvesen. Der stilles derudover krav om, at de
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relevante vej-, bro- og politimyndigheder far mulighed for at udtale sig vedr. tilladel-
sen.

Ansgger skal opfylde en raekke krav for at f& udstedt en tilladelse. Eksempelvis skal
keretgjerne som udgangspunkt opfylde kravene i de tekniske forskrifter for de pagael-
dende kgretgjer, med mindre der er dispenseret fra kravene. Derudover har de norske
myndigheder mulighed for at stille hgjere krav til kgretgjets tekniske indretning og ud-
styr af hensyn til sikkerhed og miljg. Herudover stilles en raekke krav til dokumenta-
tion for bl.a. kgretgjets automatiske system, den pdgaeldende vejstraekning eller test-
omrade og en redeggrelse for sikkerheden i forsgget.

Redeggrelsen for sikkerheden i forsgget kan Vegdirektoratet stille krav om skal gen-
nemg3s af en uvildig tredjepart. Vegdirektoratet kan derfor kraeve brug af en assessor.
Faerdselsstyrelsen er dog ikke bekendt med, at der har veeret stillet sddan et krav.

Faerdselsstyrelsen er ikke blevet gjort bekendt med, at der i den norske forsggsordning
skulle vaere begraensninger pa de typer, af motorkgretgjer, der kan sgges tilladelse til.

Statens Vegvesen vurderer, at sagsbehandlingstiden, fra sagen er fuldt oplyst, er 3-4
uger. Dog beretter Statens Vegvesen, at sagen langt fra altid er fuldt oplyst fra start,
hvorfor den reelle sagsbehandlingstid ma forventes at veaere laengere. Hvis forudsaet-

ningerne for forsgget andres, efter tilladelsen er givet, skal ansgger informere Vegdi-
rektoratet.

Der opkraeves intet gebyr for sagsbehandling eller udstedelse af tilladelser i Norge.
Ordningens rummelighed

Der er ikke udtrykkeligt fastsat gvre greenser for automatiseringsniveauet i den norske
lovgivning, selvom den hgjeste grad af automatisering (SAE-niveau 5) ikke er muligt.
Ifslge Statens Vegvesen er det s3ledes teknologiens modenhed og ansggerens evne til
at beskrive forsgget og varetage trafiksikkerheden, der er afggrende. Statens Vegve-
sen pointerer dog, at forsggene skal udvikle sig gradvis, netop for at kunne handtere
pavirkningen af trafiksikkerheden.

Statens Vegvesen godkender ikke pa baggrund af SAE-niveauer. Begrundelsen herfor
er, at der ikke er fastlagt nogen international/europaeisk proces for en sadan godken-
delse.

Konkrete forsgg

For sd vidt angdr konkrete forsgg har Feerdselsstyrelsen kendskab til en tilladelse fra
Statens Vegvesen, der omhandler den samme type kgretgj, der ogsa er ansggt om i
Danmark. I den er der givet tilladelse til, at busserne kan kgre 18 km/t i automatiseret
kersel, og 10 km/t i manuel drift. Automatiseret drift ma kun finde sted i testomradet,
og manuel drift skal holdes pa et absolut minimum.

Sagsbehandlingstiden for det pagaeldende forsgg har vaeret omtrent to maneder.

Af tilladelsen fremgar det, at der under forsgget skal vaere en operatgr ombord. Med
henblik pa at reducere den faerdselssikkerhedsmaessige risiko skal operatgren over-
vage trafikbilledet samt stoppe og igangsaette den automatiske kgrsel i kryds og ved
vigepligtssituationer. S&fremt der er hindringer i vejen, ma bussen fgres manuelt, ind-
til den automatiske kgrsel kan reaktiveres. Statens Vegvesen har ultimo maj oplyst til
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Faerdselsstyrelsen, at busserne er afhaengig af en fgrer for at kunne operere i normal
trafik.

Feerdselsstyrelsen vurderer derfor, at forsgget maksimalt kan vaere pa SAE-niveau 3.

3.4 Den svenske forsggsordning

Beskrivelse af forsggsordningen

I Sverige er forsggsordningen reguleret i Férordning (2017:309) om férséksverksam-
het med sjélvkérande fordon, og Transportstyrelsen star for behandling af ansggninger
og udstedelse af tilladelser. Transportstyrelsens tilladelser beror pa vurderinger fra an-
dre myndigheder i det omfang det er pakraevet, eksempelvis Elsdkerhetsverket ndr det
drejer sig om elektromagnetisk stgj. Herudover er det en forudsaetning, at den pageel-
dende vejmyndighed har udstedt en tilladelse til forsgget. Bekendtggrelsen om for-
sggsordningen har vaeret geeldende siden 1. juli 2017, og udlgber 1. juli 2022.

Der fremgar ikke noget krav om brug af assessor eller lignende i den svenske forsggs-
ordning, og Faerdselsstyrelsen har ikke kendskab til brug af assessorer i Sverige pa
dette omrade.

Dog indeholder den svenske kgretgjsbekendtggrelse, Fordonsférordning (2009:211),
krav om, at der ved godkendelse af kgretgjer enkeltvis gennemfgres en prgvning af et
besigtigelsesorgan eller prgvningsorganer, der kan udfgre teknisk kontrol.

I forhold til kgretgjsgodkendelsen arbejdes der ud fra dispensationer fra de gaeldende
kgretgjsregler i det omfang, det er pakraevet.

Ansggeren skal udfeerdige en risikoanalyse som led i ansggningen, der skal pavise,
hvordan sikkerheden kan opretholdes under forsgget, samt hvordan kgretgjet handte-
rer faerdselsreglerne og diverse trafiksituationer.

Transportstyrelsen vurderer, at sagsbehandlingstiden er 2-6 maneder, men at den er
meget afhaengig af dokumentationen, der modtages fra ansgger.

Transportstyrelsen oplyser pa deres hjemmeside, at de kan tage en Igbende timepris
for behandling af ansggninger om tilladelser til at udfgre forsgg med selvkgrende biler
pd 1.400 svenske kroner.

Ordningens rummelighed

Der er ikke udtrykkeligt fastsat nogen gvre graense for det tilladte SAE-niveau i den
svenske forsggsordning, selvom niveau 5 er udelukket. SAE-niveauerne er dog ikke
naevnt i den svenske lovgivning. Det vaesentligste er, at faerdselssikkerheden oprethol-
des, samt at forsgget ikke er til stor gene for omgivelserne.

Der stilles dog krav om, at der altid skal vaere en fysisk fgrer i eller uden for kgretgjet.
Transportstyrelsen har overfor Feerdselsstyrelsen pdpeget, at kgretgjernes teknologi-
ske umodenhed medfgrer, at fgreren skal gribe ind, fordi kgretgjerne ikke selv kan
handtere situationer, der ligger ud over deres forhdndsprogrammering. Dette taler for,
at den svenske forsggsordning reelt kun har givet tilladelser op til maksimalt SAE-ni-
veau 3.

Konkrete forsgg
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Faerdselsstyrelsen har kendskab til to tilladelser med kgretgjer, der er af samme type
som dem, der ansgges om i Danmark. Den seneste af de to tilladelser hviler i hgj grad
pa den tidligere godkendelse. Der laegges saledes vaegt pa, at det kun er ruten, der er
anderledes. Ruteforlgbet overlader Transportstyrelsen til den konkrete kommune at
godkende.

Ved den fgrste ans@gning overvaerede Transportstyrelsen en Site Acceptance Test
(SAT) som led i sagsbehandlingen, og denne fremstdr som en vaegtig arsag til, at det
forste forsgg blev godkendt. Tilladelsen peger pa, at de bemaerkninger myndigheden i
den forbindelse fremkom med, blev indarbejdet af ansgger.

Herudover har Transportstyrelsen vaeret pd besgg hos den relevante busproducent
med henblik pd at undersgge, i hvilket omfang det pdgaeldende kgretgj levede op til
geldende kgretekniske regler. De svenske myndigheder har dermed haft en aktiv rolle
ved indhentelse af oplysninger om den tekniske indretning for kgretgjet.

Det fremgar af tilladelserne, at der for den fgrste ansggning var lidt mere end 12 ma&-
neders sagsbehandling, mens der for det andet forsgg var ca. syv maneders sagsbe-
handlingstid.

3.5 Den nederlandske forsggsordning

Den nederlandske forsggsordning er hjemlet i den eksisterende lovgivning, specifikt
den nederlandske faerdselslov?. Modsat de nordiske lande er der dog for nuvaerende
ikke mulighed for at teste selvkgrende kgretgjer, uden at fgreren sidder i bilen.

Sagsbehandlingen foretages af den nederlandske kgretgjsmyndighed RDW, der modta-
ger en ansggning indeholdende en plan for forsgget. Hvis ansggningen imgdekommes,
skal ansggeren udarbejde og indsende yderligere information, herunder hvilke sikker-
hedsmeessige foranstaltninger, der er taget. Modsat andre myndigheder oplister RDW
to mulige risikostyringsanalyseveaerktgjer, som ansggeren skal bruge3. RDW kigger her-
efter pd koretgijet, infrastrukturen og de selvkgrende funktioner, der er i spil, herunder
samspillet med andre trafikanter. Dernaest testes der i et lukket omrade, hvor de selv-
kgrende funktioner afprgves af RDW eller under overvaerelse af RDW. Fgrst derefter
far ansggeren en tilladelse til kagrsel pa offentlig vej. Her kan RDW stille yderligere
krav, eksempelvis at vejinspektgrer skal overvaere testen.

Selvom Nederlandene for nuvaerende ikke tillader selvkgrende biler uden en fgrer om-
bord, er de ved at vedtage lovgivning, der giver mulighed for dette. En forudsaetning
for fgrerlgs kgrsel i Nederlandene bliver, ifglge den nye lovgivning, at transportministe-
ren giver tilladelse dertil, med behgrig hgring af justitsministeren. Den type forsgg be-
ror dermed p& en politisk beslutning.

Det fremgar ikke af den nederlandske lovgivning, at der er krav om brug af assessor til
forsgg med selvkgrende kgretgjer.

Faerdselsstyrelsen kan ikke identificere nogle begraensninger i typerne af kgretgjer, der
kan opna en tilladelse til forsgg i Nederlandene.

2 Road Traffic Act 1994.

3 Enten FMEA (Failure Mode and Effects Analysis) eller ISO 26262 om funktionssikkerhed i kgretg-

jer.
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Sagsbehandlingstiden kan vaere op til 6 maneder, alt efter sagens kompleksitet og
hvorvidt det er en gentagelse af en tidligere ansggning.

Der betales en timepris for behandling af ansggningen. RDW har en differentieret time-
pris efter faggruppe. Prisen er ca. 92 EUR/timen for en administrativ medarbejder og
138 EUR/timen for en projektleder (dvs. mellem ca. 690 DKK og 1035 DKK i timen).
Hertil kommer udgifter til udfgrslen af den fysiske test, samt eventuelt leje af RDW's
lukkede testomrade.

Ordningens rummelighed

Som i Norge og Sverige sondrer Nederlandene ikke efter SAE-niveauer i forbindelse
med godkendelse af forsgg, men myndighederne vurderer i stedet den enkelte ansgg-
ning pa baggrund af kgretgjets selvkgrende funktioner. Kravet om en fgrer ombord pa
kgretgjet ggr under alle omstaendigheder ordningen mere begraenset end de nordiske
ordninger.

RDW vurderer, at modenheden hos ansggerne varierer, og RDW laegger vaegt pa, at
ansggerne vurderes direkte af myndigheden fra start, med fokus pa infrastruktur, kg-
ret@j og de selvkgrende funktioner.

Konkrete forsgg

Faerdselsstyrelsen har ikke kendskab til konkrete tilladelser udstedt i Nederlandene,
men myndighederne oplyser, at der har vaeret mellem 50 og 60 ansggninger.
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4. Bilag 2 - Besvarelser pa spgrge-
skema og telefoninterviews

Grundlaget for evalueringen er en reekke besvarelser fra deltagerne, der ud-
fyldte et spgrgeskema. For nogle af aktgrerne har der vaeret fuldt op med te-
lefoninterviews.

Alt dette fremgar uredigeret nedenfor.

4.1 Holo (tidligere Autonomous Mobility)

Jeres evaluering af ansggningsprocessen

Autonomous Mobility (AM) har forsggt at skitsere de overordnede udfordringer i for-
sggsordningen, som vi ser dem, i indevaerende skriv.

Vi gnsker dog at understrege, at vi finder det mere hensigtsmeaessigt med en direkte
dialog med henblik p8 evalueringen af ordningen, da dette spgrgeskema format ikke
gor det muligt at f§ alle nuancerne

med.

1. Forsggsansggningen

AM undrer sig over, at forsgget forst skal godkendes af assessor og efterfglgende
yderligere godkendes p§ mange af de samme parametre af myndighederne. Det virker
som en dobbelt godkendelse, som i praksis betyder, at vi har lavet to saet ansggnings-
materialer.

2. Kgretgjsgodkendelsen

AM har ansggt om godkendelse af kgretajer i M2-klassen.

Godkendelsen har veeret langtrukken. AM har oplevet at FSTYR har veeret en vaesent-
ligt mere begraensende faktor for fremdrift i Danmark end tilsvarende styrelser i
Norge, Sverige og Finland.

3. Assessorgodkendelsen
Det er AM’s vurdering, at assessorordningen har vaeret den storste hindring for, at vi
endnu ikke har haft et forspg p8 de danske veje.

Der findes ikke en grundig vejledning omkring, hvad der skal

assesseres, og derfor har det vist sig vanskeligt for assessor at vurdere méllinjen for,
hvorn8r nok er nok. I praksis har det resulteret i en langvarig, ekstremt omstaendig og
omkostningsfuld proces.

Assessorordningen er ikke forenelig med en forsggsordning:

Implicit i en forsggsordning ligger, at ting skal prgves af, at der er mange ubekendte,
og at ny laering opstr. Assessorordningen laegger op til det stik modsatte: Assessor
ognsker alle detaljer up front for at kunne vurdere trafiksikkerheden og alle risici.

Alle zendringer skal logges og godkendes af assessor undervejs, ndr projektet
forst g8r i gang. P& nogle projekter skal assessor godkende aendringer helt ned p&
komma niveau. Igen et gkonomisk dyrt setup, som ligeledes m& forventes at forsinke
projekternes udvikling vaesentligt.
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Assessorordningen er dyr, hvilket gar det svaert at skrue en baeredygtig forret-
ningsmodel sammen omkring forsggene.

4. Andet
Som det ses laengere nede i dette dokument, er det AM’s anbefaling, at vi i Danmark
f8r en forspgsordning, der minder om de ordninger, de har i Sverige og Norge.

I b8de Norge og Sverige er de allerede i gang med forsgg, hvilket skyldes en langt
smidigere ansggnings- og godkendelsesproces.

Herunder har vi kort skitseret, hvorledes vi har oplevet godkendelsesprocesserne i de
to lande:

I Sverige varetager Transportstyrelsen kgretgjsgodkendelsen og risikovurderingen,
som henholdsvis h8ndteres af Faerdselsstyrelsen og assessor herhjemme. AM Karer i
dag i Gateborg og den samlede godkendelse tog ca. fire m8neder.

I Norge er det p§ samme vis Statens Vegvesen, der godkender karetgjet og udarbej-
der risikovurderingen. Her sendte vi vores fgrste ansggning til en rute i Oslo centrum i
februar 2019, og er blevet oplyst, at vi burde f§ den forngdne godkendelse til april.

Sammenligner man de ruter, AM kgrer i Sverige, og som vi planleegger at kore i Norge,
med den rute vi for tiden ans@ger om p&

f.eks. Astrupstien i Aalborg, s8 er der tale om langt mere komplekse ruter i de to na-
bolande. Her testes der kgrsel med rundkgrsler, stoplys meget trafik. I Aalborg er der
tale om et lukket stisystem. Alligevel er vi kommet vaesentlig hurtigere igennem med
vores ansggninger i Sverige og Norge.

Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne
1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

AM har oplevet vejledningen overfor b8de ansgger og assessor som mangelfuld. Asses-
sor vidste ikke fra starten, hvordan de skulle vurdere ansggningen, og hvad mélstre-
gen var; Alts8 hvad der var et forventet tilstraekkeligt sikkerheds- og risikoniveau.

Vejledningen fra VD p8§ meget f8 sider var ikke nok. Konsekvensen af den mangelfulde
vejledning var, at alle parter har brugt meget tid p& afklaringer og definitioner af ram-
merne for ansggningen, bla. i mgder hos VD i februar og juni 2018.

Den mere langsigtede konsekvens af de uklare rammer har veeret, at kommunikatio-
nen og afklaringsprocessen mellem ansgger og assessor har vaeret kompliceret og
langtrukken.

2. Eventuelle forslag til @ndringer i forsggsordningerne

I forbindelse med at forsggsordningen skal evalueres, ser Autonomous
Mobility falgende forbedringsforslag:

1. Ggr som Sverige og Norge: Vi anbefaler, at der etableres en ansggningsmodel,
som vi kender det fra Norge og Sverige: Et setup hvor assessorordningen af-
skaffes og i stedet erstattes med et direkte samarbejde med myndighederne,
ligesom man ogs8 gor i Danmark, ndr det gaelder forsog med selvsejlende
skibe.
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2. Afskaf bekendtggrelser per enkelt forsgg: Vejdirektoratet bgr kunne give de
endelige forsggstilladelser, uden at der hver gang skal udarbejdes en saerlig
bekendtggrelse med hgringer etc., der gor behandlingstiden ungdvendig lang.

3. Simplificer karetgjsgodkendelsen: Processen omkring at f§ godkendt de selv-
karende kgretgjer bgr laves mere egnet til at f§ godkendt nye typer af koreto-
jer, end den er i dag. Helt konkret

3. Andet

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.

1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Det er AM’s opfattelse, at alle parter virkelig gnsker, at der skal komme selvkgrende
karetajer ud at kore p8 de danske veje, men at forssgsordningen har gjort det til en
kompliceret mission.

2. Afgreensning og identificering af snitflader mellem aktgrerne

AM oplever en uklar afgraensning af assessors ansvarsomrdde. Dette har medfort for-
virring og uoverensstemmelser mellem ansgger, assessor, politi, beredskab og Feerd-
selsstyrelsen.

AM oplever ligeledes overlap imellem den godkendende rolle, som assessor og bagef-
ter myndighederne har, da mange ting lader til at blive dobbeltgodkendt af begge par-
ter.

3. Andet

Andre erfaringer
1. Eventuel anden laering, samt videns- og kompetenceopbygning

Assessor bliver bedt om at p8tage sig risikoen i et projekt, som de ikke har operationel
kontrol med. Det forer til, at alt derfor skal dokumenteres p§ forh&nd, hvilket medfarer
en enorm dokumentationsbyrde for ansgger og ansggers samarbejdspartnere.

2. Beskriv kort, hvad I hdber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen

AM forretning bygger p8 at indfare normal drift med autonome koretajer i Danmark.
P& nuveerende tidspunkt betyder det ansggninger gennem forsggsordningen.

4.2 Atkins

Jeres evaluering af ansggningsprocessen
1. Forsggsansggningen

Aalborg st er forst lige blevet sendt endeligt ind. Task Force har tidligere fet nogle
forelgbige ansggninger. Dette har jeg kun oplevet lidt fra sidelinjen, men mit indtryk
er, at Task Force har veeret s§ fleksible som muligt i at p8begynde sagsbehandlingen
selvom assessorrapporten kun var forelabig og stadig indholdt vilk8r.

2. Kgretgjsgodkendelsen
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Har jeg kun oplevet fra sidelinjen, men oplever at det har vaeret en stor hurdle for pro-
jekterne at f8 koretojerne godkendt, da de skal godkendes op imod konventionelle
standarder, der ikke tager hgjde for de selvkgrende aspekter.

3. Assessorgodkendelsen

Den har fungeret meget fint. Det har veeret rimelige krav og Feerdselsstyrelsen har
veeret lette at f§ dialog med og har sagsbehandlet vores ansggninger hurtigt.

4. Andet

Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne
1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

Det har veeret vanskeligt at f8 nogle klare, officielle udmeldinger fra myndighederne
ang. hvordan lovgivningen i praksis skulle udmgntes i projekterne. Derfor har det vae-
ret overladt til projekterne, og saerligt assessor, at definere hvad der er “godt nok”.
Det har skabt nogen frustration, da der naturligt nok kan veere mange holdninger her-
til, samt ogs§ at assessorvirksomhederne kan have forskellige holdninger hertil. Det
kan m8ske opleves lidt uforst8eligt for projekterne, at der ikke er en meget ensartet
tilgang fra myndigheder og assessorer. Det er naturligt i og med, at man i lovgivnin-
gen har indfgrt en assessor, men ikke i samme moment har beskrevet en metode, som
der skal assesseres op imod. (i sammenligning med jernbanen, hvor vi har CSM-RA, s§
alle ved hvad der forventes metodemeaessigt).

P& jernbanen har vi ogs8 et “assessorforum” hvor myndigheder og godkendte assesso-
rer (uden ansaggere/projekter) mades jaevnligt og diskuterer hvilke udfordringer der er
i forhold til projekternes konkrete afvikling ift. lovgivningen og hvordan lovgivningen
skal implementeres ift. konkrete problemstillinger. Det kunne overvejes at indfgre no-
get tilsvarende her, for at myndigheder og assessorer fremst8r mere ensartede overfor
projekterne.

Jeg synes, at BEK789 og tilhgrende vejledning samt vejledning til ansggning om forsgg
fungerer fint. Det der kunne mangle var en BEK/vejledning der beskriver mere preecist
hvordan projektet skal dokumentere sikkerheden i projektet. Jeg forventer ikke noget
p8 niveau med CSM-RA (ville vaere urealistisk), men myndighederne kunne godt be-
skrive nogle principper eller minimumsforventninger (f.eks. lidt a la vejledningen i sik-
kerhedsledelse til BEK147 vi kender fra jernbanen - selvfglgelig tilpasset det selvkg-
rende omr8de og sikkert noget mindre omfattende), der kunne stgtte projekt og as-
sessor i arbejdet.

Det har veeret let at f8 kontakt til, og mader med, b8de Vejdirektoratet og Faerdsels-
styrelsen. S§ jeg har helt klart en opfattelse af, at omr8det har veeret prioriteteret.
Sagsbehandlingen ift. at blive godkendt som assessor har som sagt ogs8 vaeret hurtig.

2. Eventuelle forslag til andringer i forsggsordningerne

e Vejledning til hvordan man skal dokumentere sikkerheden,; hvordan skal man lave
risikovurdering — hvad er “godt nok”? (sig til hvis vi skal have et dialogmade om
det!). Dette punkt har vaeret en stor udfordring for projekterne.

e En preecision af hvordan aendringer h8ndteres efter idriftseettelse; hvor meget/lidt
skal assessor se p8/re-assessere og hvad er projektets frihedsgrader til selv at im-
plementere e&endringer?

e FEt assessorforum ml. godkendte assessorer og VD, FSTYR, politiet

3. Andet
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Det ville veere godt, hvis den endelige godkendelse fra myndighederne indeholdt nogle
klare vilk8r for hvordan aendringer i driftsfasen skal hdndteres. Hvad er der af friheds-
grader for projektet (om nogen), s8 det er tydeligt for b4de projekt og assessor.

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.
1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Som jeg siger til mine fagassessorer, vinder man ikke nogen popularitetskonkurrencer
som assessor. Det ligger lidt i jobbeskrivelsen, at man stiller kritiske spargsmél som
kan virke irriterende og forsinkende. Selvfalgelig bliver vi ogs§ klogere som assessor,
og vi skal 0gs8 leere dette nye omr8de at kende samt at de forste projekter har vaeret
laeringsprojekter for alle parter, hvor vi, 0gs§ i lyset af ikke at have et faelles metode-
vaerk som udgangspunkt, har skullet finde en falles, tilfredsstillende platform.

Det er let blot at skyde p§ assessor og lovgivning i forhold til forsinkelser og fordyrel-
ser (hvilket jo ogs8 bliver gjort af visse aktarer i medierne), men det ville ogs§ vaere
gavnligt om der blev set lidt indad. Hvis man:

a. Har styr pd hvad man rent faktisk vil og kan og beskriver dette

b. Laver en sober og rute- og kgretgjsspecifik risikovurdering (hvor man ikke
kun fokuserer p8 muligheder, men ogs8 begraensninger)

C. Har styr p8 sine andringer og formdr at vedligeholde en konsistent doku-
mentationspakke behgver assesseringen ikke vaere nogen stor opgave,
heller ikke under den nuvaerende lovgivning. Vi oplever desveerre, at det
har veeret vanskeligt for nogle projekter. Seerligt har vi oplevet at det kan
veere meget vanskeligt at beskrive et projekt konsistent. I ét dokument
st8r en ting, i et andet noget helt modstridende. Det er ikke muligt som
assessor (eller projekt) at lave en vurdering af sikkerheden uden at vide
hvad det er projektet har taenkt sig faktisk at implementere. Derfor har en
ikke ubetydelig del af vores tid vaeret brugt p& blot at pointere kvalitets-
problemer i dokumentationen, for at f§ skabt en forudsaetning for at kunne
vurdere faerdselssikkerheden.

Der kan lidt veere en tendens til at det for projektet i stedet for at veere en gvelse i at
vurdere sikkerheden i projektet proaktivt og realistisk og tage ansvar herfor, hvorefter
assessor kan bekreefte dette, bliver en gvelse i at "gore assessor tilfreds”. M§ jeg blot
neaevne et par enkelte eksempler:

a. I et projekt fik vi de fgrste ca. 6 m8neder efter modtagelse af 1. runde as-
sesseringsmateriale at vide, at koretgjet kunne kgre i SAE-niveau 4 uden
en forer. Vi efterspurgte s§ dokumentation p§ dette, hvilket ikke kunne
fremskaffes, selv efter adskillige (3) assesseringsrunder. Det viste sig s§ at
koretgjet faktisk ikke kunne kore i SAE-niveau 4, hvorfor projektet skulle
re-kalibreres til SAE-niveau 3.

b. Det var vanskeligt at f§ et projekt til at forholde sig proaktivt til den kon-
krete rute der skulle kgres p§. Det var kun pga. krav fra os, at projektet
faktisk identificerede de kritiske punkter der var p& ruten (hvilket bl.a.
medfgrte, at et stoppested matte flyttes) og det var forst til 5. assesse-
ringsrunde (ud af 6!), at vi fik en (indledende) Site Assessment Report fra
kagretgjsproducenten, der beskrev hvad der var ngdvendigt for at bussen
kunne driftes sikkert p8 ruten.

Vi oplever ogs§ forskel p§ projekternes indledende modenhed. Nogle operatarer har
allerede erfaring med konventionel busdrift hvorfor de naturligt nok kan treekke p&
disse erfaringer i forhold til drifts- og vedligeholdelsesprocedurer, koretgjsvedlige-
hold/veaerksteder, uddannelse og kompetencestyring, generel driftsoverv8gning etc.,
mens andre er start-ups uden forudg8ende kendskab og erfaring med busdrift, koretgo-
jer, trafikale analyser m.v.
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Et andet vigtigt element har veeret kagretgjsproducentens involvering i projekterne. Det
er klart, at de eneste der fra start har haft et meget indg8ende kendskab til karetajer-
nes funktioner, muligheder og begraensninger har veeret kgretgjsproducenterne. I ét
projekt har det 8benlyst vaeret meget sveert for operatgr/ansaoger at f§ koretajsprodu-
centen til at agere som en integreret del af projektet, og derfor har det veeret sveert at
& svar p8 hvordan koretajet faktisk fungerer og hvilke farer der er samt at f§ en vur-
dering af kgretojets faerden p8 den konkrete rute (se punkt b ovenfor). I et andet pro-
jekt har koretgjsproducenten vaeret en velintegreret del af projektet helt fra starten
(bl.a. kom Site Assessment som et af de allerforste dokumenter), hvilket har veeret til
stor gavn for projektets evne til at vurdere faerdselssikkerheden i projektet.

2. Afgreensning og identificering af snitflader mellem aktgrerne

Projekterne bruger ofte ordet “godkender” om assessor, i stedet for at se assessor
som en uafhaengig aktgr der laver en vurdering af projektet. Det kunne m8ske vaere
gavnligt i en evt. vejledning bedre at beskrive hvilke roller og ansvar myndigheder, as-
sessor og projekt har, s§ det er tydelilgt for alle.

Derudover har det primeere opmaerksomhedspunkt for os som sagt veeret karetajspro-
ducentens grad af involvering i projektet.

3. Andet

Andre erfaringer
1. Eventuel anden lzering, samt videns- og kompetenceopbygning

2. Beskriv kort, hvad I haber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen

At der kommer sikre og gode projekter p8 vejene.

4.3 Movia

Jeres evaluering af ansggningsprocessen

Movias baggrund for besvarelsen af denne evaluering

Movia, Region Sjzelland, Region Hovedstaden og Metroselskabet har indgaet et strate-
gisk samarbejde om at presse og forme udviklingen af fgrerlgs teknologi til kollektiv
brug i Danmark. Fgrste projekt som realiseres i dette samarbejde er forsgget med fg-
rerlgse busser pa Sjzellands Universitetshospital, Kage og Slagelse Sygehus.

Projektet er inddelt i tre faser. I fase 1 kgrte en fgrerlgs bus i vandrehallen pa Sjeel-
lands Universitetshospital, Kgge. Testen startede 28. maj 2018 og sluttede efter 65
dages drift den 24. august 2018. I fase 2, som forventes at ga i gang i slutningen af
2019, kgrer bussen pa offentlig vej mellem afdelinger pa Slagelse Sygehus. I den sid-
ste fase skal bussen kgre mellem @lby St. og Sjeellands Universitetshospital, Kage. Det
sker forventeligt i 2020.

Laes mere om projektet via dette link: https://www.moviatrafik.dk/foererloes-bus/test-
paa-sygehuse

Fase 1 testen var ikke underlagt forsggslovgivningen, da bussen ikke kgrte pa offentlig
vej. I fase 1 valgte vi at gennemfgre et tillempet assessment gennem en godkendt as-
sessor (Atkins) for at sikre en sikkerhedsmaessig forsvarlig drift. Forberedelserne med
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ansggningen til fase 2, som er fuldt ud omfattet af forsggsordningen, er i gang. Den
fgrerlgse busdrift, herunder levering af fgrerlgse busser har vaeret i udbud. Driftskon-
trakten er vundet af Autonomous Mobility (AM), der pa ruten i Slagelse stdr som ansg-
ger iht. forsggsordningen. Assessoropgaven er udbudt seerskilt og vundet af Atkins.
Movia og Metro stdr for kontakten og de konkrete afklaringer ift. testsites og de invol-
verede kommuner

1. Forsggsansggningen

Movias operatgr AM er afsender pa ansggningen (og dermed tilladelsesindehaver) til
fase 2 i Slagelse. Movia og Metro bidrager til ansggningen ift. udformning og placering
af stoppesteder samt koordineringen med Slagelse Kommune og Slagelse Sygehus. Al
gvrig dokumentation er udarbejdet af AM, deres busleverandgr (Navya) samt deres
radgiver Rambgll. Movia har sdledes ikke egne praktiske erfaringer med at udarbejde
ansggning. Vi har undervejs haft en Igbende, god kontakt med VD.

Movia bakker op om principperne i ansggningsproceduren, og det store fokus pa trafik-
sikkerheden for de selvkgrende kgretgjer. Det er imidlertid udfordrende at finde balan-
cen mellem sikkerhed og dokumentation pa den ene side og en smidig og enkel proces
pd den anden side, som tager hensyn til produktudviklingen. Movia vurderer, at det
fortsat er muligt at ggre forsggsordningens processer mere simple og smidige.
Ordningen med assessorgodkendelse ser ud til at have hgjnet sikkerheden omkring de
fgrste forsgg, hvilket er meget positivt. Movia bakker derfor op om at sikkerheder en
meget vigtig parameter i forbindelse med godkendelse af forsggene.

Sammenlignet med vores nordiske nabolande kan den lange danske godkendelsespro-
ces virke afskraekkende pa mange aktgrer i sektoren. Movia mener dog, at den fgrer-
Igse teknologis manglende modenhed formentlig er den primaere arsag til de meget
langstrakte godkendelsesforlgb vi har set i forbindelse med ansggninger og godkendel-
ser i Aalborg kommunes forsgg pf% Astrupstien og forsgget i Nordhavn.

Et af de vigtigste punkter i godkendelsen er at definere, hvorndr trafikbilledet er “sik-
kert nok” sammenlignet med et reference-scenarie i et givent forsgg. Hvor mange de-
taljer, skal assessor bruge tid pa at vurdere og hvilken dokumentation kan med rette
"lukke et punkt”? Og skal et produkt, som abenlyst er under teknologisk udvikling
skulle dokumenteres pa samme made som et faerdigt industrielt produkt? Her er plads
til justeringer, sledes at assessor bevarer fokus pd den samlede trafikale sikkerhed -
teknologiens modenhed taget i betragtning — uden at krav til dokumentation og proces
kommer ud af proportioner ift. forsggslovgivningens overordnede mal samt forsggets
omfang og gvrige mitigerende tiltag.

2. Koretgjsgodkendelsen

Vores operatgr AM forestar kgretgjsgodkendelsen. Movia har ikke veaeret direkte invol-
veret, men fra sidelinjen har vi kunnet observere at specielt kgretgjsgodkendelsen har
veeret et kritisk punkt. Saerlig manglende dokumentation fra busproducentens side
(Navya), har givet problemer. Navyas bus blev fgrst blevet godkendt til SAE niveau 4
(i foraret 2018), hvorefter en hollandsk testrapport i oktober 2018 bragte ny informa-
tion om bussens blinde vinkler ift. navigering. Bussen er derfor i dag kun godkendt til
SAE niveau 3. Hele denne proces har vaeret praeget af manglende information fra bus-
producenten til den konkrete kgretgjsgodkendelse. Men koordineringen og forstaelsen
mellem de centrale myndigheder kunne have gjort processen mere smidig.
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Det er Movias opfattelse at assessor-rollen har fungeret efter hensigten da assessors
krav til dokumentation formentlig har presset den forngdne information frem fra bus-
producenten.

Det er Movias oplevelse, at Faerdselsstyrelsen har haft vanskeligt ved at forholde sig til
godkendelse af fgrerlgse busser, i forhold til de eksisterende retningslinjer med fokus
pa fx rat, bremser og spejle. En tilpasning af de relevante dele af kgretgjslovgivningen,
sa det bliver mere enkelt og abenlyst for Feerdselsstyrelsen at administrere kgretgjer
til disse forsgg, kunne vaere en fordel. Dette kunne evt. ske i dialog med Vejdirektora-
tet, som star for koordineringen af den tvaersektorielle taskforce pa omradet

3. Assessorgodkendelsen
Godkendelse af assessor forestds af Faerdselsstyrelsen. For at blive godkendt kraeves
dels dokumentation fra assessoren og dels en projektbeskrivelse af forsgget.

Det er Movias oplevelse, at denne del har fungeret fint. Den indledende projektbeskri-
velse til Faerdselsstyrelsen har kraevet en del arbejde, som er faldet tilbage pd projekt-
ejer (Movia/Metro). Det er Movias vurdering at man med fordel kunne ggre assessor-
godkendelsen mere smidig ved at oprette en national pulje af allerede godkendte as-
sessorer i stedet for at assessor skal godkendes til hvert forsgg. Selvom der kan vaere
mindre forskelle i kravene til faglighed mellem projekterne, sa kunne man overveje at
lade godkendte assessorer figurere pa en positivliste, der kunne gzelde i et givet tids-
rum fx 3-5 ar. Assessor skal dog stadig kunne dokumentere, at man aktuelt har de
givne fagkompetencer til rddighed til et givent projekt.

4. Andet

Nej.
Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne

1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

Movia har haft en god konstruktiv dialog primaert med Vejdirektoratet og de lokale
myndigheder omkring vores fgrerlgse forsgg. Vejdirektoratet har vaeret meget dbne
over for spgrgsmal og afklaringer undervejs.

2. Eventuelle forslag til eendringer i forsggsordningerne

Danmark er s vidt vides det eneste EU land, hvor man kraever brug af en uafhaengig
sikkerhedsrddgiver (assessor). Man kunne med fordel lave en international/europaeisk
evaluering af udvalgte nationale godkendelsesprocesser for bedre at forsta og evt. re-
videre, hvilke elementer der bgr indgd og hvorledes man kan optimere godkendelses-
processen i Danmark uden at g& pa kompromis med trafiksikkerheden.

3. Andet

Nej.

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.

1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Forholdet mellem Movia og Metroselskabet, driftsentreprengren (AM), assessoren (At-
kins) og vaerterne ved forsggene (sygehusene) har veeret baret af et godt samarbejde
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praeget af pionerand. Der har vaeret de forventede gnidninger, som kan opstd, nar en
sa relativt umoden teknologi skal indga i forség med mange parter omkring bordet.

2. Afgraensning og identificering af snitflader mellem aktarerne

Som naevnt kan en teettere dialog mellem Feaerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet maske
vaere med til at fa forsggene hurtigere “igennem mgllen”.

3. Andet

Nej.

Andre erfaringer

1. Eventuel anden leering, samt videns- og kompetenceopbygning

Det har givet stor lzering at gennemfgre Fase 1. Det trygge forsggsmiljg og den lave
hastighed var en god setting at fa erfaringerne med fast drift (65 dage) pa en lang di-
stance (842 km) og med mange passagerer (omkring 6.000). Det er vores klare mal
at fortsaette med en taet dialog mellem de aktuelle danske forsgg med fgrerlgse bus-
ser.

2. Beskriv kort, hvad I h8ber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen

Vores forsgg er baret af veldefinerede laeringsmal, se figuren nedenfor. Det handler
om at f& basal viden og “hands-on” erfaring med busserne, driften og specielt bruger-
nes reaktioner ift. service, sikkerhed og brugervenlighed.

P& sigt gnsker vi at gennemfgre flere forsgg, som bygger videre pa de fgrste erfarin-
ger, bl.a. forsgg med flere stgrrelser fgrerlgse busser fra flere operatgrer i et mere
kreevende miljg med fokus pa bl.a. BRT og "on-demand” Igsninger.

Laeringsmal sygehusforsgget
Fase 1
¢ Fgrste driftserfaringer med fgrerlgs teknologi i et beskyttet miljg (SAE niveau 3)

e Fgrste kundeerfaringer med bussen (rutedrift og on demand) som patientbefordring
Fase 2

* Forste driftserfaringer med forerlgs kgrsel pa offentlig vej

¢ Rigtig fgrerlgs kgrsel med operatgr uden for bussen (SAE niveau 4)

e Kundeerfaringer med bussen som parkerings-shuttle for patienter, pargrende og an-
satte, herunder on demand

Fase 3

e Driftserfaringer med to fgrerlgse busser i samspil med gvrig kollektiv trafik

e Erfaring med kgrsel pa befaerdede veje, i lysregulerede kryds samt i busterminal ved
kollektivt knudepunkt

 Kundeerfaringer med bussen som first/last mile shuttle for patienter, pargrende og
ansatte
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4.4 Metroselskabet

Baggrund for Metroselskabets involvering i forsggsordningen
med selvkgrende biler

Metroselskabet forudser i lighed med mange andre trafikselskaber i og uden for Europa
at forerlgse taxier og mindre fgrerlgse busser pga lave driftsomkostninger pa sigt pa
én gang udger en alvorlig konkurrent og en indlysende mulighed for at tilbyde first
mile/last mile service og dermed mulighed for at levere komplette dgr til dgr rejser.

Dette er baggrunden for at Metroselskabet sammen med Movia og de to sjeellandske
regioner har etableret et samarbejde om forsgg med fgrerlgse minibusser, der skal
give hands-on erfaring med de tekniske muligheder.

I sommeren 2018 er afviklet et fgrste forsgg med rutekgrsel med en fgrerlgs minibus

pa sygehuset i Kgge. Da kgrslen foregik indendgrs i en ca 400 m lang hall, var kgrslen
ikke omfattet af feerdselsloven og dermed forsggsordningen. Kgrslen foregik i SAE-ni-
veau 3.

Naeste forsgg vil vaere rutekgrsel pa sygehus-campus’en i Slagelse.

Ruten omfatter bl a kgrsel pa offentlig vej og vil veere fuldt ud omfattet af forsggsord-
ningen. Driften af ruterne, herunder levering af fgrerlgse busser har vaeret i udbud.
Driftskontrakten er vundet af Autonomous Mobility (AM), der p& ruten i Slagelse kom-
mer til at st& som ansgger iht forsggsordningen. Assessoropgaven er udbudt saerskilt
og vundet af Atkins. Selvom ruten i Kgge ikke var omfattet af forsggsordningen, har
assessoren fgr driften blev pabegyndt foretaget et tillempet assessment af denne rute.
Bl a fordi der anvendes samme driftsentreprengr, stort set samme bustype og samme
assessor pa Aalborg Kommunes kommende forsggsrute i Aalborg gst, har Movia og
Metroselskabet holdt en teet kontakt med projektledelsen i Aalborg Kommune, og det
er valgt at tilretteleegge forberedelsen af ansggningen vedrgrende ruten i Slagelse sa-
ledes, at erfaringerne fra Faerdselsstyrelsens godkendelse af busserne og assessorens
assessment af ruten kan udnyttes. Ansggning til VD om ruten i Slagelse er derfor
endnu ikke indsendt.

Jeres evaluering af ansggningsprocessen
1. Forsggsansggningen

Jf ovenfor er det driftsentreprengren, der forestar indsendelsen af ansggning til VD. En
ansggning har veeret under forberedelse siden forsgget i Kgge sluttede, men ansggnin-
gen afventer som naevnt ovenfor faerdigggrelsen af ansggningen fra Aalborg. Vi har
derfor reelt ingen erfaring md ansggningsprocessen. Vi har undervejs haft en Igbende,
god kontakt med VD.

2. Kgretgjsgodkendelsen

Jf ovenfor er det driftsentreprengren, der har ansvaret for kgretgjsgodkendelsen, der
har teet sammenhaeng med godkendelsen af busserne til ruten i Aalborg. Bade i Sla-
gelse og Aalborg lyder kontrakterne pa kgrsel i SAE-niveau 4, men undervejs har
driftsentreprengren mattet erkende at bussernes teknik kun tillader kgrsel i SAE-ni-
veau 3.

Det er vores indtryk, at denne erkendelse kun er fremkommet som resultat af det pres
pa driftsentreprengren for dokumentation, der er et resultat af assessorordningen og,
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at den meget sene erkendelse af at SAE-niveau 4 ikke som forudsat var opnaeligt, er
en vaesentlig 8rsag til den langstrakte kgretgjsgodkendelsesproces.

Selvom vi har befundet os pa sidelinjen til kgretgjsgodkendelsen, bgr det alvorligt
overvejes at laegge kgretgjsgodkendelsen ind som et element i den samlede ansgg-
ningsproces, der koordineres af VD, sdledes at kgretgjsgodkendelsen ogsd er omfattet
assessorens asses sment i erkendelse af den taette sammenhang mellem SAE-niveau,
kgretgj og rute.

3. Assessorgodkendelsen

Jf ovenfor er det vores indtryk, at det pres for dokumentation, som
assesorordningen har medfgrt pa driftsentreprengren, har afslgret et alvorligt sikker-
hedsbrist, s assessorordningen bgr bevares og udstraekkes til ogsd at omfatte kgre-
tgjsgodkendelsen.

4. Andet

Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne
1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

Vi har jf foran haft en Igbende, god dialog med VD. Vi har pga organiseringen ikke haft
nogen direkte dialog med Faerdselsstyrelsen, men har det indtryk at godkendelsen af
assessoren er forlgbet uden szerlige problemer.

2. Eventuelle forslag til aendringer i forsggsordningerne

Jf ovenfor bgr assessorordningen udstraekkes til ogsa at omfatte kgretgjsgodkendel-
sen, saledes at kgretgjsgodkendelsen laegges ind under den samlede godkendelse, VD
forestar. Feerdselsstyrelsens godkendelse kunne sa indga i den stjernehgring, som VD
foretager omfattende bl. a. ogsa politiet, lokale vejmyndigheder, etc. Det ville ogsa be-
tyde at behandlingen af kgretgjsgodkendelsen i Feerdselsstyrelsen og rutegodkendel-
sen i VD - i stedet for sekventielt - kan foregd parallelt med mulighed for reduktion af
det samlede tidsforbrug til godkendelser.

3. Andet

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.
1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Ansgger og operatgr er pa vore forsgg den samme driftsentreprengr, dvs AM. Forhol-
det mellem os (Movia og Metroselskabet), driftsentreprengren (AM), assessoren (At-
kins) og vaerterne ved forsggene (sygehusene) har generelt vaeret baret af et godt
samarbejde praeget af pionerand mv, men selvfglgelig ogsa rummet de naturlige kon-
flikter, der bl a fglger af at kontrakternes Igfter om kgrsel i SAE-niveau 4 ikke har kun-
net opfyldes af driftsentreprengren inden for forsggsperioden.

2. Afgreensning og identificering af snitflader mellem aktgrerne
Se forlag ovenfor om at udstraekke assessorordningen til ogsa at omfatte kgretgjsgod-
kendelsen, og at laegge kgretgjsgodkendelsen ind under den samlede godkendelse VD

forestar.

3. Andet
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Andre erfaringer
1. Eventuel anden lzering, samt videns- og kompetenceopbygning

Det forste forsgg i Kgge og forberedelserne til naeste forsgg, herunder ogsd kontakten
til andre kommende forsa@g, specielt de kommende forsgg i Aalborg, har allerede givet
en betydelig hands-on erfaring med hvad der pt er muligt og ikke muligt inden for om-
rddet fgrerlgse minibusser.

2. Beskriv kort, hvad I hdber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen

Se det indledende afsnit.

4.5 Vejle Kommune

Jeres evaluering af ansggningsprocessen
1. Forsggsansggningen

Selve forsggsordningen og kravene til forsggsansggningen er omfattende, uden dog at
veaere eksplicit forklaret i vejledningen. Det er en raekke punkter, hvor det er op til an-
sgger at designe indholdet, som sa efterfslgende skal godkendes af myndigheden.
Dette er maske vanlig praksis i en forsggsordning, men det giver en lang reekke usik-
kerheder og risici for de involverede aktgrer (ansgger og operatgr). Ex er der krav til
rutebeskrivelse og dataindsamling, men det er ikke forklaret, hvorledes disse elemen-
ter skal beskrives for at veere fyldestggrende og tilstraekkelige for godkendelse.

Vejle Kommunes arbejde med forsggsordningen sker i relation til et EU-projekt. I den
forbindelse er der udarbejdet en Legal Roadmap for lovgivningen i de forskellige part-
nerlande (BSR). Af denne Legal Roadmap fremgar det, at den danske lovgivning pa
omradet stiller flere omfattende krav til ansggningsprocedure og tilladelse end i de an-
dre lande. Vi har faet tilkendegivelser ved dialog med markedet om, at dette udfordrer
de internationale operatgrer.

Specielt viser det sig, at den danske konstruktion med en uvildig tredjeparts assessor
er et ekstra krav og tungt led i ansggningsproceduren - bade for ansgger samt for as-
sessor.

Ved gennemfgrelse af et begraenset udbud i forbindelse med et test og demonstrati-
onsprojekt i Vejle Kommune, har det vist sig, at markedet (operatgrerne) er bekymret
for byrden og omfanget af ressourceforbrug i forbindelse med en ansggning efter for-
sggsordningen kontra udbyttet af gennemfgrelse af et demonstrationsforsgg af kortere
varighed.

2. Kgretgjsgodkendelsen

Denne har vi ikke hdndteret, men i dialog med markedet star det klart, at dette er en
opgave, der pahviler operatgren.

3. Assessorgodkendelsen
Denne fase er vi ikke ndet til. Vi har vaeret i dialog med forskellige markedsaktgrer,

som har oplyst, at ansggningsprocessen forsinkes betydeligt som fglge af det meget
store ansvar, der palaegges assessor fra lovens side.
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4. Andet

Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne
1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

Vi har vaeret i dialog med Vejdirektoratet, som har ydet “ikke bindende” vejledning. De
er dbne for dialog - bade via mail/tlf. samt m@der - men da ansgger sgger konkrete
svar pa spgrgsmal i forhold til ansggningsproceduren og vejledningen, vil det vaere gn-
skeligt, om denne dialog kunne indeholde den lovgivende myndighed ogsa.

Vejledning og loven laegger en meget stor del af byrden over pa ansgger, idet der ikke
er fastsat konkrete krav til flere punkter f.eks. i form af minimumskrav til projektet.

2. Eventuelle forslag til @ndringer i forsggsordningerne

Modificer ansggningsprocessen, sa selve denne fase ikke kommer til at kraeve flere
ressourcer samt tid end projektdemonstrationen.

3. Andet

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.
1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Markedet virker modent og villig til at indga i dialog og skabe fremdrift. Men der er
stor usikkerhed omkring processernes omfang i forbindelse med ansggning efter loven
og den pdtagede risiko.

Dette sammenholdt med en omfattende ansggningsprocedure indeholdende mange
krav giver tilbageholdenhed, da markedsaktgrer ikke er ligesa villige til f.eks. at std for
hele projektet (ansggningsprocedure + levering af bus + drift, medmindre der er tale
om meget omfattende projekter) ift. “blot” levering af bus + drift af projektet.

2. Afgraensning og identificering af snitflader mellem aktgrerne

Rollefordeling og snitflader er egentlig relativt klare, men da der endnu ikke er eksem-
pler at drage laering af, kraever de tid og dialog for fastsaettelse.

Endvidere stopper processen flere gange i en slags "Hgnen og agget”-situation. Det
hele er forbundet, og det er vanskeligt at fa hul pa den overordnede proces og skabe
en lineaer tilgang.

3. Andet

Andre erfaringer

1. Eventuel anden laering, samt videns- og kompetenceopbygning

De forskellige aktgrer p& markedet, operatgrer og samarbejdspartnere i EU projektet,
er alle meget abne for at dele og samarbejde om at fa fremdrift i teknologien, trods
det kunne forventes at vaere en anden tilgang med en ny teknologi og forretningshem-

meligheder.

2. Beskriv kort, hvad I hdber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen
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Vi har en politisk vedtagelse og ambition om at fa demonstreret en selvkgrende bus i
kommunen.

Grundet vanskeligheder med forsggsordningen - isaer ansggningsprocessen - ser det
ud til at blive vanskeligt at nd inden for tidsfristen af det tilknyttede EU-projekt.

4.6 Aalborg Kommune

Evaluering af forsggsordningen med selvkgrende kgretgjer

Tak for det fremsendt spgrgeskema, og vi bidrager gerne med vores perspektiver pa
forsggsordningen. Vi mener dog IKKE, at det er muligt at svare fyldestggrende pa
spgrgeskemaet og derfor heller ikke, at dette er den mest hensigtsmaessige metode til
at evaluere forsggsordningen. I Aalborg Kommune har vi i mere end 4 3r veeret i dia-
log med myndighederne om et forsgg med selvkgrende minibusser i Aalborg @st. Det
er pd ingen made realistisk at samle op pa hele dette forlgb, tilblivelsen af lovgivnin-
gen, udformningen af lovgivningen samt ansggningsprocessen i dette meget overfladi-
ske spgrgeskema.

Vi har forsggt at besvare spgrgeskemaet bedst muligt. Men vi anbefaler helt klart, at
den evaluerende part enten besgger alle parter til en tilbundsgdende samtale, eller al-
ternativt samler alle parter til en rundbordssamtale / fokusgruppe interview.

Spgrgeskemaundersggelsen
De enkelte spargsmél har et overordnet tema, og nogle forslag til emner, I kan evalu-
ere p8, hvis det er relevant for jer.

Selve loven og tilblivelsen af loven

Oprindelig havde vi habet pa enten en dispensation fra gaeldende lovgivning eller en
forsggsparagraf, der kunne ggre, at vi hurtigt kunne komme i gang. P3 det tidspunkt,
da vi rettede fgrste henvendelse til myndighederne (15. februar 2015) havde vi mulig-
hed for at saette Danmark pa verdenskortet som et af de fgrste steder, hvor man im-
plementerede farerlgs teknologi. Fire ar senere er vi nu langt bagefter, hvor der er el-
ler har vaeret forsgg i det meste af Norden (undtagen Danmark), Europa og ogsa
mange andre steder i Amerika, Asien og Australien.

Undervejs i dialogen omkring tilblivelsen af loven appellerede vi ligeledes ogsa flere
gange til, at det var vigtigt, at det ikke blev et administrativt tungt set up — hverken
for ansgger eller myndighedsbehandlingen. Faktum er desveaerre, at det netop er det
det er blevet. Hvilket selvfglgelig ogsa er meget tydeligt ved at selvom vi i Aalborg for
lang tid siden stod klart med et projekt fgrst nu har veeret i stand til at indsende en
ansggning, der lever op til alle aspekter i loven, mens en sammenlignelig proces i
mange andre lande, heriblandt vores skandinaviske naboer, sker langt hurtigere. Og
det er selvfglgelig rigtig aergerligt, at der stadig ikke er nogle projekter i gang i Dan-
mark.

Vi har fuld forst3else for, at man med loveendringen har forsggt at hdndtere en af de
ting, som ikke er handteret ret mange andre steder, nemlig at det er muligt at fjerne
fgreren fra kgretgjet. Det, der har vaeret udfordringen for os som ansgger, og som
0gsd har virket til at veere udfordringen for myndighedsbehandlingen er, at denne nye
teknologi er indsat i en eksisterende lovgivning, fremfor at etablere en adskilt lovgiv-
ning. For giver det mening at en selvkgrende bus have bakspejl, nar den har aldrig
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bakker, da den har “front” i begge ender? Skal der vaere rat, nar den kgrer helt selv?
Og hvordan dokumenterer man pa forhand et forsgg?

Den "dobbelte” godkendelsesproces, hvor der bade skal en assessorgodkendelse / as-
sessorrapport til og en efterfglgende behandling i task forcen er selvfslgelig ogsd@ med
til at forlaenge processen, mens det ligeledes har vaeret meget utydelig hvorledes rolle-
fordelingen er mellem Assessor og dels kgretgjsgodkendelsen og dels Taskforcen /
myndighederne. Dette kommer vi tilbage til senere.

Jeres evaluering af ansggningsprocessen
1. Forsggsansggningen

De mange led, der er en del af ansggningsprocessen — asseseringen, Task force, afkla-
ring i baglandet hos alle taskforcens medlemmer, hgring, politisk hgring, endelig ved-
tagelse. Det er en administrativ tung og meget langstrakt proces, som det er enormt
frustrerende at afvente. Specielt ogsa fordi det har veeret tydeligt, at alle afklaringer
mellem alle de deltagende parter ikke har kunnet finde sted f@r der har veeret en kon-
kret ansggning, hvorfor det har veeret ekstra frustrerende at vaere det fgrste forsag.
Da det ikke er muligt at teste uden tilladelsen, er dette en periode, hvor projektet blot
afventer godkendelsen, mens alt andet er klart.

2. Kgretgjsgodkendelsen

Udfordringen med kgretgjsgodkendelsen er at denne tager udgangspunkt i den eksi-
sterende lovgivning og procedure for kgretgjsgodkendelse, mens forsgget omhandler
en helt ny type kgretgjer, der ikke passer i de eksisterende kasser. Derudover ift. den
autonome teknologi laegger den sig op af SAE-niveauerne, som kasser uden at kunne
agere pa at der er overgang mellem de forskellige niveauer.

I vores projekt befinder kgretgjerne sige et sted midt imellem SAE-niveau 3 0og 4 i
starten - det er ngdvendigt i bestemte situationer, at fgreren har en aktiv rolle, men
stgrstedelen af tiden og i langt de fleste situationer kgrer den autonomt. Denne gra-
zone kan pd ingen made handteres af lovgivningen, hvorfor det nu er pd niveau 3.Ud
over at denne godkendelsesproces trak i langdrag er projektets opfattelse, at der ogsa
var stor uklarhed hos Faerdselsstyrelsen omkring, hvor meget de skulle beveege sig ind
og lave risikoanalyser og vurderinger af konkrete situationer i projektet. Det var bade
projektets og Assessors klare opfattelse, at dette var noget der skal beskrives, analy-
seres og afggres i mellem projektet og Assessor. Hvorfor vi matte have projektets as-
sessor til at lave en skriv omkring dette til Faerdselsstyrelsen.

En anden udfordring omkring “kassetaenkningen” er medtagning af kgrestole. Da pro-
jektet falder ind under kategorien minibus og der er andre regler omkring dette ift. ek-
sempelvis bybusser, er der mere restriktive krav til medtagning af kgrestole. Dette pa
trods af at busserne kun er godkendt til at kgre 18 km/t, mens eksempelvis bybusser
ma kgre langt hurtigere. Dette har bevirket, at det har vaeret ngdvendig at lave en
stor og kluntet montering af seleudstyr i busserne, som endnu ikke er godkendt. Ende-
lig findes der ikke umiddelbart en Igsning p& denne problemstilling, nar vi skal kgre
SAE-niveau 4, hvor der ikke lzengere er en chauffgr, der kan vaere behjzelpelig med
fastspaending. Dette er en stor udfordring for projektet, som vi hdber der snarligt fin-
des en Igsning pa.

3. Assessorgodkendelsen
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Denne forlgb ret gnidningsfrit. Det var nogenlunde klart, hvad der skulle indsendes.
Men et andet nok ret vigtigt aspekt var, at der tidligere var blevet godkendt en asses-
sor til et andet projekt, hvorfor alt sagsbehandlingen i kulissen formodes at vaere klap-
pet inden vores projekt stod over for denne opgave.

4. Andet

Jeres evaluering af samarbejdsrelationen til myndighederne
1. Myndighedernes vejlednings- og informationsindsats

Det giver ikke rigtig mening at komme med nogle generelle kommentarer omkring
dette samlet da der er forskellige myndigheder involveret, hvorfor det er delt op her-
under:

e Taskforcen: Generelt virker det som en udfordring at der er nedsat en task-
force med 4 myndigheder uden nogen der sidder for bordenden til at lukke dis-
kussioner og skubbe pa processen. Derudover har det vaeret vores klare opfat-
telse at taskforcen ikke har vaeret tydelig omkring deres rolle i processen. Alle-
rede ved fgrste mgde med Taskforcen 21. august 2018 var det tydeligt, at der
ikke var afklaring omkring Taskforcens rolle — specielt ift. Assessors rolle. De
gnskede ikke at laese alt ansggningsmaterialet, men ville alligevel gerne vi det
hele, sd de kunne traffe beslutning. For os stod det klart og tydeligt, at Task-
forcen matte vaelge enten at laese materialet grundigt og seette sig ind i pro-
jektet eller at lzene sig op ad Assessors afggrelse. Dette virker efterhdnden til
at vaere afklaret. Generelt gik vi fra mgdet med taskforcen med en fglelse af at
de var meget lidt imgdekommende omkring den opgave de stod over for samt
at lytte til de erfaringer, som vi efter at have arbejdet med det s3 lang tid,
gerne ville dele med dem. Desuden fik vi en klar fornemmelse af, at gruppen
manglede en viden om den teknologi, de stod over for. Dette blev eksempelvis
tydelig, da de begyndte at naevne etiske dilemmaer og sammenlignede med
Tesla og Uber der er helt anderledes kgretgjer end det vi ansgger om tilladelse
til.

e Vejdirektoratet: Der har igennem hele processen vaeret en rigtig god og kon-
struktiv dialog med Vejdirektoratet omkring proces og fortolkning af lovgivnin-
gen.

e Faerdselsstyrelsen: Vi har egentlig haft en fin dialog med Faerdselsstyrelsen
igennem hele projektet. Vi har dog vaeret meget frustrerede over tavsheden og
den lange sagsbehandlingstid, specielt af den sidste uenighed omkring god-
kendelsen.

e Nordjyllands Politi: Vi har igennem hele processen haft en rigtig god og kon-
struktiv dialog med Nordjyllands Politi som har vaeret meget lydhgr over for
pragmatiske Igsninger, der har kunne muligggre indseettelsen af de selvkg-
rende busser i den udvalgte geografi.

2. Eventuelle forslag til aendringer i forsggsordningerne

Vi mener helt klart at det er en udfordring at kgretgjsgodkendelsen tager udgangs-
punkt i den eksisterende kgretgjsgodkendelse, fremfor at szette fokus pa de elementer
og teknologier der rent faktisk er til stede i busserne. Hele denne kassetaenkning ggr
det svaert og langtrukkent at udnytte det fulde potentiale i teknologien.

Det havde helt klart veeret en fordel, hvis ikke ansvaret for projektet var blevet place-
ret hos en 3. part, men at myndighederne havde pataget sig ansvaret pa samme made
som ansggerne, i vores tilfaelde Aalborg Kommune, ggr det. Mdske man i stedet kunne
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have bedt projektet om en sikkerhedsrevion, der havde sat fokus pa de samme aspek-
ter uden at overlade det fulde ansvar til 3 part. Alternativt, hvis det er en ngdvendig-
hed at fastholde assessorordningen som den er for nuvaerende, er det ngdvendigt med
nogle tydeligere ramme og rollefordeling for assessor og ikke kun i ansggningsfasen,
men ogsa i en kommende driftsfase, hvor der uvaegerligt vil ske andringer, da det er
forsgg. Hvis det veelges at fastholde assessorordningen anbefales det at droppe myn-
dighedsgodkendelsen og i stedet saette sin lid til den assessor som myndighederne
selv har godkendt. Dette er dels for at vaere tydelig omkring roller men ogsa for at
skeaere sagsbehandling ned.

3. Andet

Jeres erfaringer med samarbejdsrelationen mellem ansgger, operatgr, asses-
sor etc.
1. Det generelle samarbejde mellem parterne

Der har generelt veeret et godt og konstruktivt samarbejde. Alle har efter bedste evne
og ud fra de rammer der har veeret til stede arbejdet malrettet efter at fa projektet
godkendt. Det har veeret tydeligt undervejs at assessor har famlet efter rammer i lov-
givningen og det havde uden tvivl gjort processen nemmere for alle parter, hvis disse
havde varet mere tydelige i assessorbekendtggrelsen.

2. Afgreensning og identificering af snitflader mellem aktgrerne

Det har vaeret uklart undervejs, hvordan snitfladen er mellem assessor og faerdselssty-
relsens godkendelse af kgretgjet. Det har ogsa vaeret uklart hvilken rolle taskforcen
spillede ift. assessors rolle.

3. Andet

Andre erfaringer
1. Eventuel anden lzering, samt videns- og kompetenceopbygning

Ja, vi har rigtig meget erfaring og viden, som vi gerne deler ved et andet evaluerings-
format... hvor skal vi starte og hvor skal vi slutte?

Vi hdber desuden, at de statslige myndighederne i langt hgjere grad fremadrettet vil
fungere som en inspirator og front runner pa disse nye teknologier, s& kommuner, re-
gioner, trafikselskaber og andre mobilitetsaktgrer i langt hgjere grad kan lade sig in-
spirer og vejlede af de statslige myndigheder samt at der kunne laves projekt pa
tveers at offentlige myndigheder, private partnere og forskningsinstitutioner som man
eksempelvis ser det i Sverige.

For at evaluere p& forsggningsordningen og formidle lzering ansggte vi i efterdret 2017
Pulje til investeringer i kollektiv bustrafik til dette formal, da vi taenkte at staten i hgj
grad havde interesse i at der kom laering ud af forsggsordningen. Dette blev dog af-
vist.

2. Beskriv kort, hvad I hdber, der kommer ud af jeres brug af forsggsordningen



Bilag 2 - Besvarelser pa spgrgeskema og
telefoninterviews

Generelt laver vi forsgget, fordi vi mener der mangler viden pa dette omrade. Dette i
hgj grad for at kunne falge med den hastige teknologiudvikling som pavirker fremti-
dens mobilitetsplanlaegning, og lige praecis her kunne en ny teknologi bidrage positivt
til at Igse nogle mobilitetsudfordringer.

Vi bidrager til denne evaluering, da vi haber at de naevnte andringsforslag til loven ta-
ges til efterretning, da det ellers er vores opfattelse, at der ikke vil komme ret mange
flere forsgg i Danmark, da processen er alt for lang og ualmindelig omkostningstung
for ansggerne. For Aalborg kommuner er der nu gdet 4 ar og der er brugt ca. 1,3 mio.
kr. samt et helt drsvaerk blot pd udarbejdelsen af ansggningen. Og dette tal ville have
veeret langt hgjere, hvis ikke det var lykkedes kommunen at lave nogle gode aftaler.
Der vil ogsa Igbende i drift fasen komme udgifter til assessor.

4.7 Sammenskrivning af opfglgende telefoninter-
views.

Aalborg Kommune

Aalborg Kommune uddybede i det opfglgende interview deres frustration over evalue-
ringens form, idet det betragtede den som et udtryk for den klgft, de opfatter der er
mellem parterne. Evalueringen havde sdledes vaeret bedre og mere nuanceret, safremt
den har veeret foretaget ansigt-til-ansigt.

I forhold til rammerne for forsggsordningen pegede Aalborg Kommune p3a, at loven
skulle have vaeret gentaenkt fra begyndelsen. Der burde sdledes have vaeret fokus pa,
hvad der var ngdvendigt for forsggene fra start, og hvad kgretgjets skulle kunne.

For sa vidt angar vejledning gnskede Aalborg en afklaring af, hvad taskforcens rolle
var. Det blev kritiseret, at taskforcen bestar af fire myndigheder, med forskellige inte-
resser og mal, og der savnedes en tydeligere rollefordeling.

I forhold til Feerdselsstyrelsen havde Aalborg oplevet, at styrelsen var frem uger om at
svare pa en henvendelse vedr. kgretgjsgodkendelsen.

Autonomous Mobility (AM)
AM har oplevet Faerdselsstyrelsen som en begraensende faktor, idet de har oplevet, at
styrelsen ikke har haft mandat til at g& pa kompromis med lovgivningen.
I forhold til samarbejdet med styrelsen peges der pa lange sagsbehandlingstider, hvil-
ket fik AM til at overveje, om styrelsen udskgd behandlingen af deres ansggninger til
sidste gjeblik. Derudover opfattede AM Faerdselsstyrelsen som vrangvillig, idet de ople-
vede, at styrelsen ikke ville forsggsordningen:

e Styrelsen bliver opfattet som meget lidt risikovillig

e Fysiske mgder blev afvist af styrelsen

e Styrelsen har en alt for formel tilgang, idet materiale sendes i PDF.

Dog giver AM udtryk for, at de gerne vil drgfte det fremadrettede samarbejde med sty-
relsen.

Det vaekker derudover kritik, at forsggsordningen ifglge AM bevirker, at viden ikke
samles hos myndighederne, men hos assessorerne.

Vejledningen vedr. assessors opfattes som mangelfuld, og der peges konkret pa, at
assesseringen af a&ndringer i driftsfasen er uklar.

For sa vidt angar kgretgjsgodkendelsen gnsker AM saerlovgivning, eksempelvis et
setup med adskilte kategorier for selvkgrende kgretgjer eller underkategorier i de nu-
veerende kgretgjskategorier med andre krav.

Movia

Movia efterspgrger en stgrre grad af koordinering og forst3else mellem Vejdirektoratet
og Feerdselsstyrelsen. I den sammenhaang kritiserer strukturen med godkendelse af
kgretgjer ud fra den eksisterende lovgivning med dispensationer. For Movia tyder det
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pd, at men i loven ikke har taenkt pa ny teknologi, men derimod pa modificeringer af
eksisterende kgretgjer med mindre, nye opdateringer.

Som et forslag til inspiration omkring en nytaenkning af forsggsordningen peger Movia
pa forsggsordningen for modulvogntog. Her var der ingen involvering af assessor, og
tilgangen blev opfattet som mere pragmatisk end for forsggsordningen med selvkg-
rende biler.

Atkins

Atkins peger overordnet set pa, at deres rolle som assessor har vaeret udfordret af
manglende krav og retning i lovgivhingen. Denne mangel har medfgrt, at analyser er
blevet for store, i forhold til hvad der reelt var ngdvendigt. For projekt og assessor kan
det veere en fordel at have nogle mere strikse rammer at laene sig op ad, og der peges
blandt andet p&, at en slanket udgave af CSM-RA, der kendes fra jernbaneomradet,
kunne vaere en inspiration.

I den skriftlige besvarelse har Atkins naevnt et assessorforum som et godt forslag, og
de peger p3, at assesseringen andringer i grundlagsbeskrivelsen er et oplagt emne at
drgfte mellem assessorerne og myndighederne pa et assessorforum.
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