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Teknik- og Miljgforvaltningen, Kgbenhavns Kommune, maj 2017



Introduktion
Den 1. juli 2017 treeder en @&ndring af faerdselsloven i kraft, som giver tilladelse til forsgg med selvkgrende
motorkgretgjer pa offentlige veje i Danmark, nar dette kan ske faerdselssikkerhedsmaessigt forsvarligt.

Den 2. februar 2017 fremsatte Det Radikale Venstre et medlemsforslag i Borgerreprasentationen om
forsgg med fgrerlgse kommunale biler og busser.

Teknik- og Miljgforvaltningen har med deltagelse af @konomiforvaltningen set pa udviklingen indenfor
selvkgrende kgretgjer, samt Kgbenhavns Kommunes fremadrettede arbejde med selvkgrende kgretgjer.

For at sikre, at introduktionen af selvkgrende kgretgjer i Kgbenhavns Kommune er med til at understgtte
kommunens malsaetninger og strategier indenfor byudvikling, mobilitet og klima, som beskrevet i
Feellesskab Kgbenhavn, Kommuneplan 2015 og KBH2025 Klimaplanen, er det ngdvendigt at definere, hvilke
retningslinjer Kgbenhavns Kommune fremadrettet skal fglge, nar det gaelder samarbejde og forsgg med
selvkgrende kgretgjer.

Notatet beskriver de potentielle muligheder og udfordringer, som indfasningen af selvkgrende kgretgjer
kan fa for Kgbenhavns Kommune og de lovgivningsmaessige rammer for forsgg med selvkgrende kgretgijer,
samt giver en raekke anbefalinger for det videre arbejde med selvkgrende kgretgjer og forsgg med disse i
Kgbenhavns Kommune.

Resume

Introduktionen af selvkgrende kgretgjer skaber en raekke udfordringer, da det ikke kun er selve kgretgjet,
der star overfor en omvaeltning, men ogsa maden, vi opfatter og bruger mobilitet pa, der formodentlig star
overfor en radikal forandring.

National ramme for forsgg med selvkgrende (motor)kgretgjer

Transport, Bygnings- og Boligministeriet fremsatte den 27. november 2016 en andring af feerdselsloven
(L120), der skal give tilladelse til forsgg med selvkgrende (motor)kgretgjer. Loven blev vedtaget den 30. maj
2017, og endringerne treeder i kraft den 1. juli 2017. Loveendringen fastseetter regler om selvkgrende
(motor)kgretgjer og giver tilladelse til forsgg med samme, nar dette kan ske feerdselssikkerhedsmaessigt
forsvarligt.

Kommunal planlaegning og madlszetninger

Forvaltningen anbefaler, at tilgangen til forsgg med selvkgrende kgretgjer tager udgangspunkt i de
nuvaerende kommunale visioner, politikker og planer for byens udvikling samt malsatninger for
mobiliteten. Det betyder konkret, at Kebenhavns Kommune i forbindelse med forsgg med selvkgrende
kgretgjer skal fremme en udvikling, hvor der lzegges vaegt pa at forbedre fremkommeligheden, fremme
alternative drivmidler, kollektiv transport og delebillgsninger.

Kobenhavns Kommunes rolle i forbindelse med forsgg

Kgbenhavns Kommune bgr aktivt indga i konkrete forsggsprojekter og samarbejdsprojekter for at sikre sig
viden og indflydelse pa omradet. Forsggene, gerne i samarbejde med eksempelvis Movia og
Metroselskabet, skal give Ksbenhavns Kommune en mulighed for at belyse behovet for at @ndre pa byens



fysiske indretning, vurdere potentialer og barrierer for selvkgrende kgretgjer og give private aktgrer pa
markedet mulighed for at afprgve de tekniske systemer i en kompleks, bymaessig kontekst.

Tematisk gennemgang

| dette notat ses pa selvkgrende biler, busser og sma kgretgjer til levering af varer. Overordnet set er det
vaesentligste dilemma i forhold til den selvkgrende teknologi om den, pa nuvaerende tidspunkt, er for
umoden til at blive introduceret i stor skala. Det er forvaltningens vurdering, at en forceret udbredelse af
umoden teknologi vil have afggrende negativ indflydelse pa mulighederne for fremadrettet at indfri
potentialer pa omradet. Det skal i den forbindelse navnes at der er stor forskel pa hvor “moden”
teknologien er og hvor godt den virker i henholdsvis stgrre luksusbiler og minibusser.

De selvkgrende kgretgjer forventes af en reekke forskere og producenter at have potentiale til at gge
mobiliteten for varer og mennesker — ogsa de som i dag har ingen eller kun lille mobilitet - og give stgrre
kapacitet pa nogle veje, forbedre trafiksikkerheden og mindske behovet for parkering i byen.

Samtidig er der lavet beregninger og fremskrivninger, blandt andet af Vejdirektoratet, der viser, at
udviklingen vil generere gget trafik og traengsel, give stigende CO2-udledning og dermed ogsa seette et
stgrre aftryk pa klimaet, samt forringe folkesundheden pa grund af stigende immobilitet.

Proces for Ksbenhavns Kommunes videre arbejde med selvkgrende karetgjer
Forvaltningen anbefaler, at Kgbenhavns Kommune tager en aktiv og opsggende rolle, for herved at fa
indflydelse pa forsggenes planlagning, udfgrelse og opfaglgning.

National ramme for forsgg med selvkgrende (motor)kgretgjer

Transport, Bygnings- og Boligministeriet har den 27. november 2016 fremsat en a&ndring af feerdselsloven
(L120), der skal givet tilladelse til forsgg med selvkgrende (motor)kgretgjer. Loven er den 30. maj 2017
besluttet eendret, og eendringerne traeder i kraft den 1. juli 2017. Loveendringen fastseetter regler om
selvkgrende (motor)kgretgjer og giver tilladelse til forsgg med samme, nar dette kan ske
faerdselssikkerhedsmaessigt forsvarligt.

Efter loven er tradt i kraft fastlaegger transport-, bygnings- og boligministeren de naermere vilkar for forsgg
med selvkgrende motorkgretgjer i bekendtggrelsesform for hvert enkelt forsgg. Lovforslaget er en
rammelovgivning for forsgg og giver ikke en generel tilladelse til at have selvkgrende kgretgjer. Udkastet til
lovforslaget blev sendt i hgring i slutningen af 2016, hvortil forvaltningen afgav hgringssvar fra Kgbenhavns
Kommune.

Se endvidere bilag A for yderligere omkring den nationale ramme.

| forbindelse med udarbejdelsen af lovforslaget har Transport-, Bygge- og Boligministeriet besluttet, at
sikkerhedsniveauet for fgrerlgse biler i forsggsperioden ikke ma vaere lavere end dagens sikkerhedsniveau
for konventionelle biler.

| &@ndringen af loven er det tydeliggjort, at i det omfang gennemfgrelsen af et forsgg medfgrer udgifter for
det offentlige, f.eks. til gget afmaerkning, andringer pa vejnettet, eller der forudsaettes specielt udstyr til at
bringe et selvkgrende kgretgj til standsning, kan disse udgifter palaegges ansggeren af forsgget. Der gives



ikke hjemmel til at pafgre vejens ejer omkostninger, nar der er tale om private veje og/eller private
feellesveje.

Transport, Bygnings- og Boligministeriet har fastslaet, at der skal ske en afgraensning af forsggene i forhold
til typen af kgretgj, hvilke vejstraekninger der er tale om samt hvornar og under hvilke trafikale og
vejmaessige forhold. Endeligt skal der laves en samlet vurdering af trafiksikkerheden under forsgget.

Der er indfgrt en mulighed for, at lov om trafikselskaber ikke skal anvendes pa forsgg med selvkgrende
karetgjer, da det gnskes at skabe fleksible rammer omkring forsggene med hensyn til organiseringen af
disse. Det betyder derfor, at det er valgfrit fra forsgg til forspg om trafikselskaberne deltager i forsgget.

Kommunal planlaegning og malsaetninger

Udbredelsen af selvkgrende kgretgjer forventes at fa veesentlig indflydelse pa hvordan fremtidens by
indrettes og dermed ogsa pa hvordan fremtidens mobilitetsbehov imgdekommes. Kgbenhavns Kommune
har i en arraekke planlagt trafikale Igsninger ud fra et princip om, at trafikken ma tilpasse sig byens rammer
og vilkar og ikke omvendt. Da indfasningen af selvkgrende kgretgjer forventes at forlgbe over en laengere
arraekke, og da retningen for udviklingen langt fra er givet, vurderer forvaltningen, at det er naerliggende at
viderefgre dette princip. Hvad der karakteriserer et selvkgrende kgretgj er beskrevet naermere i bilag B.

Forvaltningen anbefaler at mal for selvkgrende kgretgjer, tager udgangspunkt i de nuvaerende kommunale
visioner, politikker og planer for byens udvikling samt malsaetninger for mobiliteten. Det betyder konkret,
at Kgbenhavns Kommune i forbindelse med forsgg med selvkgrende kgretgjer skal fremme en udvikling,
hvor der laegges veegt pa at forbedre fremkommeligheden, fremme alternative drivmidler, kollektiv
transport og delebilslgsninger. Input fra eksterne interessenter og myndigheder, jf. bilag C, peger pa
samme retning for baeredygtig udvikling.

Forvaltningen vurderer i forlaengelse heraf, at fglgende visioner, politikker og planer med tilhgrende
malsaetninger bgr veere retningsgivende for det videre arbejde med selvkgrende kgretgjer:

Kommuneplanen

| Kebenhavns Kommuneplan fra 2015 er malsaetningen, at 2/3 af alle ture i Kgbenhavn foregar pa cykel
eller med kollektiv trafik og at hgjst 1/3 af den kgrende trafik skal ske med bil. Det erbesluttet i forbindelse
med kommuneplanen, at malsaetningen omkring den trafikale fordeling suppleres endvidere med et mal for
gang i Kommuneplan 2019.

KBH2025 Klimaplanen
KBH2025 Klimaplanen blev vedtaget af Borgerrepraesentationen den 23. august 2012. Med planen er der
truffet beslutning om, at Kgbenhavn skal vaere CO,-neutral i 2025.

CO,-udledningen frem til 2025 forventes at falde betydeligt pa grund af de allerede planlagte aktiviteter. Pa
trods af et fald i CO,-udledningen fra transport er transportens andel af Kgbenhavns samlede CO,-
udledning steget fra 24 % i 2010 til 34 % i 2015. Det skyldes, at det gar langsommere med at begraense
udledningerne fra transportsektoren end for de gvrige sektorer.



Fzellesskab Kgbenhavn
Udgangspunktet i Faellesskab Kgbenhavn er en by med liv, kant og ansvar. Nedenstaende malsaetninger for
2025 vurderes at pege direkte mod arbejdet med selvkgrende kgretgjer:

e 90 % af kgbenhavnerne oplever, at det er nemt at komme rundt i byen.

e Kgbenhavnerne opholder sig 20 % mere i byens rum.

e Etflertal af kgbenhavnerne ggr brug af dele-, bytte- eller genbrugsordninger.
e 50 % af ture til arbejde og uddannelse i Kgbenhavns Kommune sker pa cykel.

Kgbenhavns Kommunes rolle i forbindelse med forsgg

Jaevnfgr loven vil det vaere Transport-, Bygning og Boligministeren, som giver tilladelse til forsgg efter
hgring af bl.a. vejmyndigheden i det pageeldende omrade. Vejmyndigheden vil primaert veere kommunerne
og Vejdirektoratet. Det vil dermed ikke blive en kommunal opgave at give tilladelse eller afslag i forhold til
forsgg med selvkgrende kgretgjer.

Kgbenhavns Kommune bgr derfor sikre sig viden og indflydelse i forhold til udviklingen gennem
samarbejder og konkrete forsggsprojekter. Forsggene skal give Kgbenhavns Kommune en mulighed for at
vurdere potentialer og barrierer for selvkgrende k@retgjer og give private aktgrer pa markedet mulighed
for at afprgve de tekniske systemer i en kompleks, bymaessig kontekst.

Kommunen kan indtage forskellige roller i forbindelse med forsgg med selvkgrende kgretgjer. Rollerne
spaender mellem at vaere aktiv og opsggende ift. partnerskabet, afventende ift. henvendelser om
partnerskaber, eller passiv ved udelukkende at lade andre varetage forsggene.

Forvaltningen anbefaler, at kommunen veaelger at tage en aktiv og opsggende, for herved at kunne sikre
indflydelse i forsggenes planlaegning, udfgrelse og opfglgning. Dette vil blandt andet indbefatte at deltage i
at planlaegge rutefgring, vurdere behov for og etablere fysiske vejeendringer, skiltning og eventuelt andre
ngdvendige fysiske tilpasninger, samt gennemfgre opfglgende vurderinger, med henblik pa at belyse
effekten og opsamle viden.

Forsgg kan med fordel koordineres eller udvikles i samarbejde med andre myndigheder. For Kgbenhavns
Kommune vil det veere nzerliggende at samarbejde med eksempelvis Movia og Metroselskabet, da disse
trafikselskaber har interesser i udviklingen omkring skabelse af viden og indflydelse pa udviklingen, som kan
flugte med Kgbenhavns Kommunes.

For Kgbenhavns Kommune er det ligeledes vigtigt, at der stgttes op om forsggsprojekter, som beskriver
forskellige udviklingsmuligheder. Herved undgas ogsa, at enkelte private virksomheder favoriseres, ligesom
det kan vaere uhensigtsmaessigt tidligt i forlgbet at laegge sig fast i forhold til en specifik teknik eller et
specifikt projekt.

Som udgangspunkt vil det vaere Teknik- og Miljgforvaltningen og @konomiforvaltning som repraesenterer
Kgbenhavns Kommune i forbindelse med forsggsprojekter, da disse forventes at have en karakter af
afprgvning af teknik og opstilling af potentialer i forbindelse med byens trafik.



Forvaltningerne vurderer, at det pa nuvaerende tidspunkt ikke vil tjene et formal at anvende selvkgrende
keretgjer i forbindelse med lgsning af aktuelle opgaver, da dette vurderes for tidligt i forhold til teknikkens
modenhed. Undervejs eller ved opstart af forsggsprojekter, vurderes det om der er basis for at involvere en
eller flere af kommunens gvrige forvaltninger.

Tematisk gennemgang

| det fglgende afsnit gennemgas forvaltningens vurderinger i forbindelse med introduktionen af
selvkgrende kgretgjer. Vurderingerne giver ikke noget entydigt svar inden for hvert tema, men oplister en
raeekke emner og dilemmaer, hvor pavirkningen vurderes at ville blive sarlig tydelig, hvor effekten er uklar
eller hvor potentialet vurderes at vaere tydeligst. | dette notat ses pa selvkgrende kgretgjer i form af biler,
busser og sma kgretgjer til levering af varer.

Vurderingerne baserer sig dels pa forvaltningernes faglige viden, dialog med eksterne radgivere og andre
myndigheder samt anden ekstern input. Ligeledes er der international litteratur og studier pa omradet, som
indgar i vurderingerne.

Mange potentialer kan fgrst indfries nar selvkgrende kgretgjer er udbredt i stort omfang, hvilket forventes
ferst at ske ved en laengere tidshorisont. Pa kort sigt star udfordringerne derimod tydeligere frem, da der er
konkret viden om aktuelle problemstillinger som overfgres til drgftelserne omkring den selvkgrende
teknologi.

Karetgjer, der kan kgre selv, afprgves allerede rundt om i verden, og mange firmaer star pa spring for at
komme fgrst med den nyeste udvikling. Udviklingen gar mod mere automatisering, og nogle biler er i dag i
et vist omfang i stand til selv at styre, og flere steder fremvises selvkgrende minibusser. Eksempler pa disse
er Bordeaux i Frankrig og San Ramon i Californien og sma kgretgjer, der kan levere varer i Greenwich i
London. Hvad der karakteriserer et selvkgrende kgretgj er beskrevet neermere i bilag B.

Byplanlaegning

Selvkgrende kgretgjer vil kunne pavirke byens fysiske struktur og byplanlaegning pa et regionalt plan, da
pendlings- og bosaetningsmgnstre ma forventes at blive pavirket, idet pendling kan blive mere malrettet
borgerens individuelle destinationer.

Der vil potentielt ogsa vaere en raekke trafikale konsekvenser ved indfgrelsen af selvkgrende kgretgjer. Her
er det uvist, hvordan de selvkgrende kgretgjer vil spille sammen med den kollektive trafik, og om de vil
veere et supplement eller en konkurrent hertil. Desuden er det uvist, om der vil veere et
overflytningspotentiale fra biler/cykler/kollektiv trafik til selvkgrende kgretgjer.

De offentlige myndigheder vil have en opgave i at tilpasse infrastrukturen til udviklingen med selvkgrende
kgretgjer i forhold til investeringer i fx skinnebaren trafik, parkering og vejnettet.

Data
Udviklingen af selvkgrende kgretgjer medfgrer en raekke sikkerhedsmaessige og etiske overvejelser i
relation til opsamling og anvendelse af data fra kgretgjerne.



En overvejelse omhandler kontrollen over og ejerskabet af de data, der bliver generet ved at have
selvkgrende kgretgjer pa vejene. Her er der en tydelig interesse for offentligheden i at data deles og er
tilgaengelige til offentlige formal fx trafikledelse. Modsat er der, szerligt i udviklingsgjemed, en udpraeget
interesse fra private virksomheder i at beskytte egne kommercielle interesser i forbindelse med data.
Endeligt er de private interesser hos den enkelte trafikant, hvor registrering af kgretgjernes adfserd
potentielt vil kunne skabe forbedringer af den selvkgrende teknologi samtidig med, at det vil betyde en
afgivelse af borgernes data privacy.

Der kan ogsa veere bekymring for, at de data, kgretgjerne genererer og opsamler, og den heraf fglgende
lzering og erfaring af samfundsmaessig betydning, kun kommer de enkelte producenter til gode. Det er
derfor vigtigt at sikre, at de data og den viden og erfaring, som er af betydning for den generelle udvikling,
ikke mindst pa det faerdselssikkerhedsmaessige omrade, ggres tilgeengelige for offentligheden, saledes at
udviklingen pa omradet for selvkgrende biler fremmes bedst muligt i alles interesse.

Sikkerhed og etik

| relation til trafiksikkerhed vil den menneskelige faktor stadig g@re sig geeldende frem til at kgretgjet er
fuldt ud automatiseret og styres af systemet (Se bilag B for yderligere informationer omkring grader af
automatisering). Dette kan stille skaerpede krav til bilisten, som pa den ene side vil kunne foretage sig andet
under kgrslen, og pa den anden side skal vaere klar til at overtage kgrslen. Trafiksikkerheden kan dermed
mindske, hvis fgreren ikke kender systemets begraensninger, sa fereren ikke ved, hvornar kgrslen skal
overtages i situationer, som kgretgjet ikke kan reagere pa. Ligeledes vil det, at fgreren sjaeldnere selv skal
fore kgretgjet medfgre en lavere kompetence til netop dette, hvilket kan mindske trafiksikkerheden.

En reekke forsgg i USA har vist begraensninger i teknologien hos blandt andet Ubers biler, hvilket stiller
spgrgsmalstegn ved teknikkens sikkerhedsmaessige tilstraekkelighed pa nuvaerende tidspunkt (ing.dk 2016).

Teknik

Selvkgrende kgretgijer vil kunne pavirke den fremtidige trafikledelse og afvikling af trafikken. Der er stor
forskel pa hvor fremskreden teknologien og ikke mindst hvor godt den virker alt efter om der er tale om de
stgrre luksusbiler (Volvo, Audi, Mercedes, Tesla etc.) eller mindre virksomheders udvikling af fx minibusser,
fx Local Motors (som producerer 'Olli’) og Ligier (som producerer ('Easy Mile’).

Figur 1 PR fotos af de tre selvkgrende minibusser Navya, Olli og Easy Mile. Kilder; navya.tech, localmotors.com
og easymile.com



En yderligere automatisering af kgretgjer kan betyde, at kgretgjerne bedre kan kommunikere indbyrdes og
med trafiksignaler, der isoleret set vil kunne skabe bedre trafikledelse. Producenterne er dog uenige
omkring effekten af og ngdvendigheden af denne kommunikation (kaldet ‘vehicle-to-everything’ eller V2X)
med andre kgretgjer (kaldet V2V) og infrastrukturen (kaldet V21).

Det er afggrende for effekten og sikkerheden ved V2X er, at data overfgres hurtigt. For at fa svartiderne i
de selvkgrende kgretgjers antikollisionssystemer ned pa under ét millisekund kraeves et 5G netvaerk til
kommunikation. Svarhastigheden er central, hvis man skal anvende 5G til formal, hvor trafiksikkerheden
afhanger af hastigheden. Pa nuvaerende tidspunkt er 5G netvaerket ikke fuldt udviklet, og keretgjernes
reaktionstid dermed ikke tilstreekkelig lav.

Det sociale ansvar
Selvkgrende kgretgjer kan have en raekke sociale konsekvenser bade pa det strukturelle niveau, sdsom
arbejdsmarkedet og pa aktgrniveau i form af endrede socialiseringsformer.

Automatisering kan betyde, at en raekke chauffgrer bliver arbejdslgse. Kommunen ma derfor forholde sig
til, at der kan ske en nedskzering af arbejdspladser i chauffgrbranchen. Til gengeeld kan der muligvis vaere
tale om et vaekstpotentiale i arbejdspladser i produktionen af den selvkgrende teknik.

Udbredelse af selvkgrende kgretgjer kan potentielt set overflytte passagerer fra den kollektive transport til
de selvkgrende kgretgjer, hvilket vil fgre til en mere individualiseret transportform, hvorved interaktionen
med andre passagerer i den kollektive transport mindskes. Dette har ogsa en direkte pkonomisk effekt pa
muligheden for at grundlag for en kollektiv trafik.

Flere kan blive mobile, da en pget automatisering vil give nye muligheder for at passagerer, der ikke selv er
i stand til at kgre eksempelvis bgrn, visse handikappede grupper, seldre mm. Dette kan skabe mere
mobilitet for flere, men samtidig vil det ogsa kunne gge treengslen.

Selvkgrende kgretgjer kan potentiels set komme til at pavirke folkesundheden negativt, hvis den ggede
automatisering bliver brugt til transport, som i dag foregar til fods eller pa cykel — helt eller delvist.

Klimapavirkning

Selvkgrende kgretgjer kan potentielt influere pa udledningen af CO, fra transportsektoren pa en reekke
omrader. Det er vigtigt for fremtiden at sikre mere mobilitet for mindre CO, og kommunen skal derfor
vaere opmarksom pa blandt andet fglgende:

Afheengigt af afgiftsniveauet kan antallet af kgretgjer stige yderligere, hvilket dermed @gger emissionerne
samlet set, selv om der for det enkelte k@gretgj opnas teknologiske forbedringer.

Frekvensen for hvor ofte og hvor hurtigt keretgjer udskiftes kan accelerere og dermed gge udslippet i
produktionen af kgretgjerne. Tal fra Vejdirektoratet viser at biler i dag i gennemsnit har en levetid pa 17 ar,
mens det for lastbiler er 9 ar.

Eventuelle klimamaessige effekter af selvkgrende kgretgjer vil veere afhaengig af, hvordan de spiller
sammen med andre igangvaerende forandringer i transportteknologier og mobilitetslgsninger. Dette kan



veere i form af udbredelsen af alternative drivmidler, samt af delelgsninger, samkgrsel og Mobility as a
Service'.

Krav til vejenes udformning

Selvkgrende biler kan stille nye krav til vejenes udformning, da de fgrstkommende generationer af
selvkgrende kgretgjer formentlig vil skulle laese striberne pa vejene, hvilket forudsaetter, at striberne er
tydelige for bilerne under alle forhold. Det kan stille ggede krav til vedligehold af afstribning hvorved dette
vil kunne bidrage med stgrre udgifter til anleeg og drift.

Det kan ogsa betyde, at afstribningen skal vaere af en type, der er tydeligere under szerlige forhold. |
perioder med sne, regn eller darlig sigtbarhed mv. kan det vaere en udfordring. Og i forbindelse med
vejarbejde kan der vaere behov for klare regler for midlertidig afstribning. Der kan derfor i en periode vaere
behov for omrader langs vejene, hvor kgretgjerne kan kgre ind, hvis den selvkgrende teknologi bliver
udfordret.

Forsgg fra Vejdirektoratet viser, at teknikken i dag kan genkende 98 % af afstribningen og 99 % af
vejskiltene pa nogle straekninger pa motorvejsnettet, men det er uklart om dette er tilstraekkeligt
acceptabelt. Det er muligt, at skiltningen pa sigt kan reduceres. Men sa leenge der er trafikanter pa en
vejstraekning, der ikke er automatiserede, vil der fortsat vaere behov for skiltning.

Trafik

En af de gevinster, som generelt forventes ved selvkgrende biler, er gget mobilitet i samfundet. Bgrn,
handicappede og andre folk uden kgrekort vil kunne transportere sig. Men en undersggelse viser, at ogsa
de, der allerede i dag kan kgre bil, ser mange fordele ved at kunne lade bilen kgre selv.

Der gar sikkert en del ar, fgr danskerne har mulighed for at blive transporteret af en helt selvkgrende bil.
Men i en undersggelse fra 2016 regner 25 % af danskerne med, at de selvkgrende biler vil give dem lyst til
eller mulighed for at kgre mere i bil, jf. figuren. Det viser Vejdirektoratets store undersggelse, hvor de har
spurgt over 3.000 danskere om deres forventninger til selvkgrende biler.

2 A _ 25% vil kere mere i bil nar der
k % 33% cyklister eller gaende kommer helt selvkerende biler

fEN  13% bilister

=

m Q 39% som tager kollektiv trafik ﬁ

ﬁ! 29% bilpassagerer

Figur 2: Resultat af undersggelse vedr. transportbrug ved selvkgrende biler, Kilde; Vejdirektoratet

! Mobility as a Service (MaaS) er et abonnement pa mobilitet med brugeren i centrum, der vil fungere som en fzlles
app for alle transportudbydere.
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Vejdirektoratets undersggelse viser bl.a. ogsa, at det szerligt er de, som i dag ikke er fgrere, som vil kgre
mere i (selvkgrende) bil. Endeligt er forventningen, at l&engden og antallet af ture forventes at stige i takt
med, at fereren har mulighed for at foretage sig andre ting undervejs.

Ved fuld automatisering vil kgretgjet desuden selv kunne finde parkering, hvilket kan medfgre, at kgretgjet
kan sgge parkering uden for byen. Dette kan frigive byrum til andre formal, men samtidig kan det medfgre
dobbelt rush-hour og dermed forgget traengsel, da det enkelte kgretgj skal kgre fire ture i stedet for to.

Vejdirektoratet har gennemfgrt en raekke trafikmodelberegninger til belysning af konsekvenserne for
trafikafviklingen pa vejnettet. Simuleringerne indikerer, at kapaciteten pa motorvejene kan gges med ca. 30
%, hvis al trafikken sker med automatiserede biler. | overgangsfasen, hvor der bade er selvkgrende og
manuelle biler, kan der imidlertid opsta problemer med afvikling af trafikken ved blandt andet
tilkgrselsramper.

Resultatet af denne prognose er:

e Trafikken pa vejene stiger samlet
set med 14 % set i forhold til en
situation med manuelle kgretgjer.

e P3a motorvejene stiger
trafikarbejdet med 20 %.

e Forsinkelsestiden stiger med 15 %.

Effekten pa vejnettet kan ses af figuren til
hgjre herfor, hvor rgde streger angiver
streekningen med forgget trafik.

Analyserne viser saledes, at selvkgrende
biler vil ggre os mere mobile, men de giver

ikke mindre traengsel.

Figur 3 Modelberegning af trafikal effekt ved selvkgrende
kgretgjer. Kilde; Vejdirektoratet.dk

Ved indfgrelse af selvkgrende kgretgjer pa
vejene vil det veere muligt at udnytte
kapaciteten af arealet endnu mere effektivt end i dag viser analyser af Vejdirektoratet. Hvis kgretgjerne er
automatiserede og forbundne, kan de kgre taettere og bremse samtidigt. Hvor meget kapaciteten kan gges
vil veere afhaengig af, hvor meget af trafikken der er automatiseret.

Ligeledes vil der vaere vaesentlige forskelle mellem land og by samt mellem motorvejsnettet og vejnettet i
byerne. Teknik- og Miljgforvaltningen vurderer, at der er vaesentlig mindre sandsynlighed for at opna
effekter ved selvkgrende kgretgjer i byernes miljg, end der er i de simple miljger pa motorvejsnettet.

Ejerskab

Et afggrende forhold for de selvkgrende kgretgjers pavirkning af byerne og transporten er, om kgretgjerne
bliver privat ejede og primaert anvendes af enkeltpersoner, eller om de indgar i flideordninger. Med
fladeordninger menes kgretgjer, som ikke ejes og drives individuelt, men som stilles til radighed for et
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offentligt og/eller privat selskab og deles af mange brugere via tilkalde- og bookingsystemer. Dette kendes i
dag fra fx delebilskoncepter. Delte taxaflader kan ogsa ses som en del af sddanne flader.

Proces for Kabenhavns Kommunes videre arbejde med selvkgrende
kgretgjer

Zndringen af faerdselsloven traeder i kraft den 1. juli 2017, hvorefter private aktgrer og offentlige

virksomheder kan ansgge om forsggsprojekter. Forsggene forventes tidligst at kunne i gangsaettes ultimo
2017 eller primo 2018.

Teknik- og Miljgforvaltningen er allerede i dialog med Movia, Metroselskabet og en raekke private aktgrer
vedrgrende igangsatning af konkrete forsgg, og herunder udpege de bedst egnede lokaliteter for forsgg,
inden for de rammer den nationale lovgivning udstikker.

Gennem dialogen udpeges og vurderes egnede lokaliteter for forsgg ud fra hensyn til de respektive parters
interesser. Forsgg ventes gennemfgrt pa mindre trafikerede veje og taet pa stationer. Den geografiske
placering kan vaere gstlige eller vestlige Amager eller Nordhavn, hvilket dog naermere skal kvalificeres
narmere i det videre arbejde, ud fra hensyn til de respektive parters interesser.

Forvaltningen forventer, at der i relation til ITS World Congress 2018 i Bella Centeret vil vaeere
demonstrationsprojekter med selvkgrende kgretgjer uden kommunal deltagelse.

Kommunens rolle i forsggene bliver med henblik pa deltagelse i planlaegning af rutefgring, stgtte til fysiske
vejaendringer, stoppesteder, skiltning og eventuelt andre ngdvendige fysiske tilpasninger.

Muligt indhold i det videre arbejde

Som naevnt, forventes indfasningen af selvkgrende kgretgjer at forlgbe over en laengere arreekke, og
retningen og hastighed i udviklingen er langt fra givet. Derfor er det vanskeligt at laegge sig fast pa det
praecise indhold i de kommende forsgg, og de fglgende analyser.

Nedenfor er gengivet en raekke punkter, som indgar i forvaltningens videre generelle arbejde og konkrete
forspgsprojekter:

12



Scenarieberegninger: Hvilke muligheder og udfordringer er der?

Hvad kan og skal det offentlige pavirke i forhold til udviklingen - hvad er vanskeligt at pavirke?
Mulige udviklinger ift. offentlig regulering af uhensigtsmaessig anvendelse af selvkgrende kgretgjer,
fx kgrsel uden passagerer til og fra parkeringsplads.

Scenarier for samfundsgkonomien ved introduktion af selvkgrende kgretgjer?

Hvilke barrierer er der ift. samkgrsel og ¢get brug/udbredelse af selvkgrende delebiler?

@get viden om aldersrelaterede forhold. Hvad taenker de “unge” og de aldre ift. anvendelse.
Viden og analyser af traengselseffekter ved forskellige scenarier — herunder anvendelse af evt.
frigjorte vejarealer?

Analyser af gkonomiske konsekvenser for brugerne.

Forretningsmodeller for offentlige myndigheder.

Test i forskellige bymiljger i Kgbenhavn.

Gennemfgrsel af trafikmodelberegninger som afspejler mulige scenarier.

Businesscasen for hele ’keeden’ med: P-plads, veje, prisen pa transport.

Gevinst ved konvertering fra bil til kollektiv trafik, herunder det offentliges muligheder for at
pavirke retningen i udviklingen.

ITS verdenskongressen kan synligggre emnet pa et fagligt grundlag.
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Bilag A

National ramme for forsgg med selvkgrende (motor)kgretgjer

Hpring af lovforslag

Udkastet til lovforslaget blev sendt i hgring i slutningen af 2016, hvortil forvaltningen afgav hgringssvar fra
Kgbenhavns Kommune. De overordnede budskaber fra forvaltningen var, at Kgbenhavns Kommune:

e @nsker at tydeligggre vejmyndighedernes rolle gennem en bestemmelse om, at tilladelse til et
forsgg kun gives efter samtykke fra de bergrte vejmyndigheder. Forslaget lagde blot op til en
hgring.

e Det er vigtigt, at kommunen/vejmyndigheden ikke pafgres udgifter i forbindelse med forsggene,
hverken f@r, under eller efter forsggene.

o |kke finder, at forsgg, der udfgres pa private feellesveje, bgr pafgre vejens ejere omkostninger til fx
saerlig afmaerkning eller gget vedligehold, men at sadanne omkostninger bgr pafgres
tilladelsesindehaveren i forbindelse med forsgget.

o Mener det er af afggrende vigtighed, at forsggene ikke medfgrer en gget risiko for trafikulykker,
hverken for personer i det selvkgrende kgretgj eller personer uden for dette, fx cyklister og
fodgeengere.

Den endelige lovtekst
Zndringerne af faerdselsloven er gaeldende fra 1. juli 2017.

De vaesentligste fravigelser fra faerdselsloven er:

e Erstatnings- og forsikringsretlige bestemmelser.
o Strafferetlige bestemmelser, der defineres ved hvert forsgg.
e Lov om trafikselskaber.

Transport-, bygnings- og boligministeren fastsaetter, efter hgring af vejmyndigheden og politiet, de
narmere bestemmelser for det enkelte forsgg med selvkgrende motorkgretgjer.

Tilladelse til forsgg kan opnas for en periode pa op til 2 ar. Tilladelsen kan fornyes af transport-, bygnings-
og boligministeren efter hgring af vejmyndigheden og politiet. Modsvarende kan Transport-, bygnings- og
boligministeren til enhver tid tilbagekalde en tilladelse til et forsgg.

Transport, Bygnings- og Boligministeriet har fastslaet, at felgende forhold altid skal indga i en ansggning om
forspg;

e En beskrivelse af de motorkgretgjer, der indgar i forsgget.
e En detaljeret plan for gennemfgrelsen af forsgget, herunder
o hvilke niveauer af automatisering der er tale om,
o de vejstraekninger, forspget gnskes gennemfgrt pa,
o de trafikale og vejrmaessige forhold, hvori forsgget forventes at blive gennemfgrt,
o en beskrivelse af forsggets organisering.
e En gennemarbejdet plan for indsamling, registrering, systematisering, opbevaring, brug,
videregivelse, samkgring og sletning af data, der genereres i forbindelse med kgrslen.
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Lovforslaget kan findes i sin komplette form pa Folketingests hjemmeside:
http://www.ft.dk/samling/20161/lovforslag/L120/index.htm#dok.

Trafiksikkerhed i forbindelse med forsgg

Det er i dag lovligt at anvende udstyr, der stgtter bilens fgrer under kgrsel, men faerdselsloven kraever en
aktiv fgrer af bilen. For at kunne introducere selvkgrende kgretgjer vil en tilpasning af lovgivningen derfor
vaere ngdvendig.

For at opna tilladelse til forspg med selvkgrende motorkgretgjer bliver det et krav, at en fagligt kompetent
uafhaengig radgiver, ofte betegnet assessor, giver sin vurdering af, om alle dele af det planlagte forsgg kan
gennemfgres faerdselssikkerhedsmaessigt forsvarligt.

| forbindelse med udarbejdelsen af lovforslaget har Transport-, Bygge- og Boligministeriet besluttet, at
sikkerhedsniveauet for fgrerlgse biler i forsggsperioden ikke ma vaere lavere end dagens sikkerhedsniveau
for konventionelle biler. Det er forvaltningens forventning, at sikkerhedsniveauet, nar al transport er fuldt
automatiseret vil veere hgjere end dagens sikkerhedsniveau, hvilket vil fgre til faerre uheld, tilskadekomne
og trafikdraebte. Dette begrundes i, at det rent psykologisk ikke kan forsvares/tillades, at
maskiner/teknologi slar mennesker ihjel. Der vil derfor komme krav om, at fgrerlgse biler skal vaere mere
sikre, end konventionelle biler er det i dag

Tilladelsesindehaveren til forsgget har endvidere forsikringspligten og erstatningsansvaret for de
motorkgretgjer der er omfattet af forsggsordningen.

Offentlige udgifter i forbindelse med forsgg

Bade Rigspolitiet og de relevante vejmyndigheder vil indga i arbejdet med at udarbejde tilladelse til forsgg. |
loven er det tydeliggjort, at i det omfang gennemfgrelsen af et forsgg medfgrer udgifter for det offentlige,
f.eks. til gget afmaerkning, andringer pa vejnettet, eller der forudsaettes specielt udstyr til at bringe et
selvkgrende kgretgj til standsning, kan disse udgifter palaegges ansggeren af forsgget.

Der gives med lovforslaget ikke nogen hjemmel til, at Transport-, Bygnings-, og Boligministeriet kan pafgre
vejens ejer omkostninger, nar der er tale om private veje og/eller private feellesveje. Det vil i givet fald vaere
et forhold mellem tilladelsesindehaveren og vejens ejer.

Fem trin, inden Transport, Bygnings- og Boligministeriet giver tilladelse
Inden Transport, Bygnings- og Boligministeriet giver tilladelse skal fglgende fem trin gennemgas:

1. Enuvildig ekspert (assessor) foretager en samlet uvildig og upartisk vurdering af trafiksikkerheden
under forsgget.

2. Vejmyndigheden pa de omfattede vejstreekninger (kommunen eller Vejdirektoratet) undersgger,
om vejnettet er klar til forsgg, og vurderer, om der eventuelt er behov for szerlige afmaerkninger
mv.

3. Feerdselsstyrelsen undersgger, om de selvkgrende biler lever op til reglerne.

4. Politiet undersgger, om trafiksikkerheden under det planlagte forsgg er i orden mv.

5. Folketingets Transport-, Bygnings- og Boligudvalg tilkendegiver udvalgets opfattelse af det
planlagte forsgg.
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Forholdet til lov om trafikselskaber
| henhold til loven om trafikselskaber er det kun trafikselskaberne, herunder Movia i hovedstadsomradet,
der ma varetage opgaver vedrgrende offentlig sakaldt servicetrafik i form af almindelig rutekgrsel.

Hvis fx en kommune gnsker et forsgg med selvkgrende kgretgjer, som skal varetage almindelig rutekgrsel
pa en straekning, vil det kraeve, at forsgget udfgres i regi af et trafikselskab. | typiske tilfaelde vil dette veere
uproblematisk, fordi begge parter vil have en interesse i et samarbejde om forsgget. Der er alligevel indfgrt
en mulighed for, at lov om trafikselskaber ikke skal anvendes pa forsgg med selvkgrende kgretgjer, da det
@gnskes at skabe fleksible rammer omkring forsggene med hensyn til organiseringen af disse. Det betyder
derfor, at det er valgfrit fra forsgg til forsgg om trafikselskaberne deltager i forsgget eller e;j.

Bestemmelsen i lovforslaget andrer ikke pa eventuelle private operatgrers muligheder for at udbyde
rutekgrsel i konkurrence med trafikselskaber.
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Bilag B

Hvad karakteriserer et selvkgrende kgretgj

Udviklingen frem mod selvkgrende kgretgjer skal ses som endnu et skridt i en gradvis udvikling fra de fgrste
kgretgjer og ikke som en pludselig revolution fra den ene dag til den anden. Over arene har gradvise
tilfgjelser til kgretgjernes udstyr, for eksempel ABS bremser, stgttet fererens eller chauffgrens kgrsel.

Seks niveauer for automatisering

Kgretgjer kan vaere automatiserede i forskellige grader, og ofte henvises der til seks niveauer for
automatisering, som Society of Automotive Engineers, SAE, har opstillet. De seks niveauer af automatisering
fremgar af figur 1 herunder og spaender fra ingen automatisering til fuld automatisering. | dag kgrer der
biler pa vejene pa niveau to, der under visse omstandigheder kan kgre selv, men hvor fgreren skal holde
@je med trafikken og vaere klar til at overtage styringen. Eksempelvis skal man som fgrer have handerne pa

rattet under kgrslen.

Fra niveau tre er det muligt som fgrer at foretage sig andre ting i bilen, mens det fgrst er fra niveau fem, at
bilen er selvkgrende hele tiden pa alle veje og under alle forhold, samt kendt inventar som rat og pedaler vil
vaere ungdvendige.

Automatisering af bilkersel
Automa- Hvem styrer, Hvem holder gje  Hvem skal tage Systemets
tiseringstype | accelerer og med vejenog | styringen hvisder | kereevner
Automatisering af bilkersel er bremser? omgivelserne? | opstar en uventet
inddelt i seks niveauer situation?
Et menneske .monltorerer lhgen N :
vejen og omgivelserne Jutomatisering o : L
Kere-assistent nneski ¢ DYCIELKONET
delvist bilen
Delvis - + , e . Systemet kerer
Systemet Mennesket Viennesket )
yutomatisering E delvist biler
Et automatiseret Betinget : L Systemet karer
" " Systemet Systemet Viennesket 52 R
kzresystem ( systemet ) )utomatisering A3 ’ ' delvist biler
monitorerer vejen og
omgivelserne Hej grad af SE Sriarct SonEr Systemet karer
yutomatisering Tt e e delvist biler
Fuldt
g stiser YS € System: Qyst

Figur 4: Niveauer for automatisering af kgretgjer. Kilde SAE International, via dr.dk.
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Tidshorisont for udbredelse af selvkgrende koretgjer

Vejdirektoratet har udarbejdet en saerskilt analyse af, hvornar selvkgrende kgretgjer kan forventes
introduceret i stort antal®. En vaesentlig parameter i analysen er, at den gennemsnitlige bil i Danmark har en
levetid pa 17 ar, men den gennemsnitlige lastbil har en levetid pa 9 ar.

Ifglge Vejdirektoratets analyse kan kgretgjer pa niveau 3 forventes til salg inden for de naermeste ar, mens
niveau 5 kgretgjer forventes til salg pa markedet fra omkring ar 2030. 1 2035 forventer Vejdirektoratet, at
alt salg af biler vil vaere pa niveau 3 eller hgjere, mens der i 2040 stadig vil vaere ca. 20 % af trafikarbejdet,
der udfgres af kgretgjer med lavere automatiseringsgrad end niveau 3, og kun en meget lille del af
trafikarbejdet udfgres ved automatiseringsgrad 5. Fgrst i 2055 vil hele bilparken have automatiseringsgrad
pa niveau 3 eller hgjere og ferst i 2065 vil al trafik vaere fuldt selvkgrende pa niveau 5.

Vejdirektoratet vurderer, at selvkgrende kgretgjer pa niveau tre fgrst vil ses pad motorvejene og eventuelt
andre store veje. Dette begrundes med, at det trafikale miljp der er mere simpelt og forudsigeligt, end det
er i byerne. Det er ogsa Vejdirektoratets forventning, at den selvkgrende teknologi fgrst vil vinde
udbredelse pa lastbiler, blandt andet fordi ejeren far mere ud af investeringen i teknologien, men ogsa fordi
de store lastbiler udskiftes hurtigere end personbiler.

Der vil ogsa veaere en meget lang omstillings- og overgangsperiode. Arsagen er blandt andet, at der er
mange forhold, som skal &endres og tages hgjde for — herunder de lovgivningsmaessige rammer,
samfundets indretning og forbrugernes rettigheder. De enkelte kgretgjer skal endvidere kgre i et bymiljg
med et betydeligt omfang af ikke-automatiseret trafik, hvilket er et forhold som kun er meget lidt
beskrevet.

Forvaltningen bemaerker, at en sddan analyse selvfglgelig er forbundet med stor usikkerhed, da den reelle
udvikling pavirkes af en raekke forhold, som ganske givet vil eendres i arene som kommer. Tidshorisonten vil
veere afhaengig af pris, afgifter, kundernes interesse, lovgivning, krav fra forsikringsselskaber og en raekke
andre forhold. Dette afhaenger i hgj grad ogsa af, hvilke rammer som byen sztter.

Hvordan fungerer teknikken

For at kgretgjerne kan kgre selv, skal de blandt andet kunne holde gje med vejenes udstyr vejstriber og
tavler, samt med andre trafikanter uanset om disse er selvkgrende eller ikke selvkgrende. Teknikken som
anvendes kan eksempelvis veere kamera, sensor, radar eller lidar, som er en teknologi til at indsamle store
mangder af afstandsmalinger med hgj praecision.

Pa nuvaerende tidspunkt findes biler pa markedet, som under szerlige forhold kan kgre uden fgrerens
indblanden. Det kan eksempelvis ske ved at anvende et kamera til at aflaese striberne pa vejene, sa bilen
holder sin vognbane, og en radar eller tilsvarende, der maler afstanden til den forankgrende og derved
sgrger for at holde en minimums afstand.

Figur 5, lllustration af mulige
sensorer. Kilde vd.dk
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Ud over at ggre kgretgjerne mere og mere automatiserede arbejdes pa europaeisk plan ogsa pa, at
kgretgjerne kan kommunikere med hinanden og med udstyr i vejsiden, som fx trafiksignalanlaeg, som
illustreret nedenfor i figur 3. | teorien kan kgretgjerne herved bremse samtidigt med den forankgrende, og
der kan opnas en mere effektiv afvikling af trafikken i vejkryds, hvor bilerne tilpasser hastigheden i forhold

til hinanden.

Forvaltningen bemaerker til denne teori, at der i forventningen til en mere effektiv afvikling af trafikken ikke
vurderes at vaere taget hensyn til fremkommeligheden for gaende og cyklister, hvilket ggr det vanskeligt at
overfgre forventningerne til en kebenhavnsk kontekst.

3 g > od
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Figur 6 lllustration af kgretgjer forbundet med hinanden og med infrastrukturen. Kilde : C-ITS Platform, final report
2016.

For en optimal udnyttelse af potentialet kreeves ogsa et udviklingsscenarie, hvor kgretgjerne er underlagt
eller kan underlaegges en overordnet central trafikstyring. Ved dette scenarie vil det enkelte kgretgj kunne
tildeles en plads i trafikken, hvorved den samlede trafikmaengde vil kunne tilpasses kapaciteten pa den
enkelte straekning. Et teknologisk udviklingsstade som dette vurderes dog at ligge relativt langt ude i

fremtiden.
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Bilag C
Input fra eksterne interessenter

Metroselskabet og Region Hovedstaden

Metroselskabet og Region Hovedstaden har i rapporten ‘Megatendenser’ fra marts 2017, opstillet tre
scenarier for fremtidens mobilitet i 2040. Scenarierne er baseret pa tre overordnede pavirkninger;
urbanisering, teknologisk udvikling og klimaforandringer. Rapporten konkluderer ikke hvilket scenarie som
er mest sandsynligt, men konkluderer i stedet, at udfaldet er betinget af gkonomiske, politiske, sociale og
kulturelle drivkraefter.

| forhold til selvkgrende kgretgjer i form af fgrerlgse biler, konkluderer rapporten, at den fgrerlgse bil ikke
vurderes at kunne erstatte behovet for hgjklasset kollektiv trafik som en rygrad i hovedstadsomradet. Det
er iseer i de indre bydele, men ogsa i fingrene og ringbyen, at det ventes der fortsat er et behov for en
effektiv kollektiv transport.

Den forventede befolkningstilveekst vil i sig selv gge behovet for transport, og de fgrerlgse biler kan
imgdekomme en del af efterspgrgslen pa laengere sigt, fordi de ventes at kunne kgre teettere og mere
effektivt end konventionelle biler. Men hovedstadens vejkapacitet vil stadig vaere begraenset, og fgrst nar
alle biler pa vejene er fgrerlgse, vil vi kunne se en fuld kapacitetsmaessig gevinst, konkluderer rapporten.

Den hgjklassede kollektive transport, isaer S-tog og metro, har meget st@rre kapacitet malt i antal personer
pr. spor pr. time. Saerligt i byomrader, eftersom bygader har mindre kapacitet end motorveje. Det vil
hjeelpe, at autonome biler kan kgre lidt taettere pa hinanden, og nye delebilskoncepter kan maske gge
antallet af personer pr. bil. Men det vil vaere hver sin bil, som stadig har behov for en vis buffer til den
naeste bil. Hvis S-togene skulle erstattes af autonome biler, ville det kraeve et enormt areal til vejudvidelser i
Kgbenhavn, eller man skulle bygge havede veje som i flere asiatiske storbyer.

Rapporten naevner, at en kritisk usikkerhed angaende fgrerlgse biler er, om de hovedsageligt kommer til at
indga i trafikken som delebiler fx i regi af Mobility as a Service (MaaS), eller om de snarere vil erstatte
privatbilen. En flade af fgrerlgse delebiler, muligvis kombineret med regulering af biltrafikken gennem
roadpricing, kan styrke den kollektive transport, naevner rapporten. Maa$ kan tage en raekke former fra
hgjfrekvente selvkgrende minibusser til mere fleksible individuelle delebiler. Derimod bliver fgrerlgse biler
en udfordring for den kollektive transport, hvis de primaert bliver en billigere og mere komfortabel version
af privatbilen, som vi kender den i dag, konkluderer rapporten.

EU

I november 2016 offentliggjorde Europa-Kommissionen sin europaeiske strategi for Cooperative Intelligent
Transport Systemer (C-ITS). Strategien opfordrer til at vedtage en passende retlig ramme pa EU-plan i 2018
og adresserer tilgaengeligheden af EU-midler til projekter; fortsaettelse af C-ITS Platform; samt spgrgsmalet
om internationalt samarbejde med andre avancerede regioner. Dette sker i erkendelse af den betydelige
kooperative effekt, som forbunde og automatiske transportsystemer forventes har pa mobilitet i byer.

Overordnet handler samarbejdet om at fremme implementeringen af C-ITS pa tvaers af de europaeiske
lande. Formalet er at formulere politiske anbefalinger til udvikling af en kgreplan og
implementeringsstrategi for C-ITS i EU og komme med potentielle Igsninger til tvaergaende udfordringer.
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Figur 7 Princip for kommunikation i C-ITS mellem kgretgjer (C) og Infrastruktur (1), Kilde: Europa-Kommissionen

UITP

UITP (Union Internationale des Transports Publics) er et internationalt non-profit netvaerk for virksomheder
og offentlige institutioner som arbejder med kollektiv trafik. UTIP udsendte i januar 2017 en sakaldt "Policy
Brief’ med titlen: ‘Autonomous vehicles: a potential game changer for urban mobility’.

Heri opstiller UITP forskellige scenarier for udrulning af selvkgrende kgretgjer, afhaengigt af hvordan de er
reguleret og anvendes, og konkluderer, at det i veerste fald kan det fgre til flere biler pa vejene, mere
traengsel og mere byspredning.

UITP citerer anerkendte institutioner for undersggelser der viser, at persontransport kan gennemfgres med
forventeligt op til 80 % feerre koretgjer ved delte autonome flader af kgretgjer. Undersggelserne hviler
naturligvis pa en reekke forskellige forudsaetninger omkring anvendelse og udbredelse, men viser alle den
samme overordnede tendens.

At opstarte og udbrede delte flader til at varetage en vaesentlig del af transporten, vurderes af UITP ikke at
veere mulig uden offentlig regulering. Hvis delte flader af selvkgrende kgretgjer skal integreres med et
offentligt transportsystem med hgj kapacitet, som eksempelvis togsystemer, vurderes det at kraeve en
relativt hgj grad af regulering.
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Figur 8 Senarier for ejerskab og anvendelse af selvkgrende kgretgjer. UITP Policy Brief om Autonomous vehicles, 2017.

Lykkes det omvendst ikke at erstatte en dominerende del af de privat ejede biler med delte flader af
k@retgjer, angiver UITP, at resultatet sandsynligvis bliver, at traditionelle personligt ejede biler erstattes af
personligt ejede selvkgrende biler, hvilket med overvejende sandsynlighed vil fortsaette udviklingen med
ggede kapacitets- og treengselsproblemer til fglge. Figur 8 ovenfor illustrerer effekten af
udviklingsscenarier for hhv. primaert privat ejede biler og flader af kgretgjer, som praesenteret af UITP.

UITP tilskynder derfor offentlige myndigheder til at tage en aktiv rolle i udviklingen og udbredelsen af
selvkgrende kgretgjer for at fremme delt mobilitet og begraense antallet af kgretgjer med lav udnyttelse.
UITP vurderer og beskriver, at kun safremt de selvkgrende kgretgjer bruges i delte flader som ‘robo-taxaer,’
minibusser eller som delebiler vil det kunne reducere antallet af biler pa vejene og dermed afhjlpe
fremtidig traengsel.

Eurocities

Pa det internationale plan vil Kgbenhavns Kommune i samarbejde med de andre byer i Eurocities Mobility
Forum udarbejde et sakaldt ‘position paper’ omkring selvkgrende kgretgjer og byernes rolle som respons til
EU-kommissionens Connected Driving (C-ITS) Masterplan. Dette forventes at vaere klar i september 2017.
Paperet skal bruges til at tydeligggre hvordan byerne ser selvkgrende kgretgjer som en del af
transportsystemet i moderne byer som fokuserer pa ’liveability’, hvilket kan vaere i opposition til EU’s mere
teknologisk drevne tilgang.
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