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1. OPKOBLET OG AUTOMATISERET MOBILITET ER EN NY MULIGHED FOR EUROPA

Mobilitet stdr ved en skillevej. Der har vaeret mange veesentlige fremskridt i det sidste
arhundrede inden for vejtransport. Mobilitet krydser nu en ny digital greense med stigende
automatisering og opkoblingsmuligheder, der gar det muligt for keretgjer at kommunikere
med hinanden, med vejinfrastrukturen og til andre trafikanter. Denne udvikling, som treekker
pa fremskridtene inden for kunstig intelligens®, &bner op for et helt nyt niveau for samarbejde
mellem trafikanter, som potentielt kan indbzre enorme fordele for dem og for
mobilitetssystemet som helhed, herunder at transport gares sikrere, mere tilgengelig og
beeredygtig.

Farerlgse karetgjer vil &ndre vores liv pa samme made som damptog og motorkeretgjer. De
vil  forme vejtransportens fremtid og kunne fare til betydeligt reducerede
transportomkostninger. De vil kunne bane vej for nye tjenester og tilbyde nye mader at
reagere pa den stadigt stigende efterspargsel efter mobilitet for mennesker og varer. Nar de
nuverende opstartsproblemer er blevet korrekt behandlet, hvilket de skal, kan farerlase
karetajer forbedre trafiksikkerheden betydeligt, da menneskelige fejl vurderes til at spille en
rolle i 94 procent af alle ulykker®. Farerlgse karetgjer kan bringe mobilitet til dem, der ikke
kan kare selv (f.eks. &ldre eller handicappede) eller som ikke har tilstreekkelig adgang til
offentlig transport. De vil kunne tilskynde til samkarselsordninger og "mobilitet som en
tjeneste™ (dvs. salg af lift, ikke biler). De vil ogsé kunne satte gang i udviklingen af
karetojselektrificering og elektromobilitet*. | sidste ende vil forerlgse biler kunne frigere den
plads, der spildes pa parkering, og revolutionere byplanlegningen.

EU er en af de starste eksportarer af karetgjsteknologier. EU's virksomheder vil kunne drage
fordel af den dynamiske vaekst® i sektoren. Der kraves store investeringer, og der vil blive
skabt nye jobs til udvikling af nye teknologier og tjenester. EU's bilindustri er med sin
ekspertise inden for udvikling af keretgjsteknologier godt rustet til at udnytte denne
mulighed®. Desuden vil automatiserede karetgjer ogsé have afsmittende virkninger pd mange
andre sektorer i veerdikeeden (f.eks. halvledere, forarbejdningsteknologier, digitale kort) og de
nye forretningsmodeller, der introduceres eller fremmes ved farerlgs mobilitet (f.eks.
elektronisk handel og "mobilitet som en tjeneste™).

Vi kan dog ikke forvente, at sadanne teknologiske @ndringer alene lgser udfordringerne ved
feerdselsteethed, transportemissioner og trafikulykker. Vi skal handtere den lange
overgangsfase korrekt og sgrge for, at fremtidens karetgjer er indlejret i et transportsystem,
der favoriserer social integration, lave emissioner og overordnet effektivitet. Vi skal styrke
forbindelserne mellem karetgjer og trafikstyring mellem offentlige og privatejede data
mellem Kollektiv og individuel transport og mellem alle transporttjenesteydere og
transportformer.

! Meddelelse fra Kommissionen om "Kunstig intelligens for Europa", 25. april, COM(2018) 237.

2 Kommissionens rapport "Redning af liv: Forbedret sikkerhed i biler i EU, COM(2016) 787.

® Arbejdsomkostningerne udger 60 % af omkostningerne ved befordringstjenester.

* Banken UBS forudser, at automatisering, konkurrence og elektrificering vil reducere omkostningerne ved
befordring med 70 %:

® Ifglge Boston Consulting Group forventes automatiserede karetgjer at udgere 20 % af det globale bilsalg i
2025.

® https://connectedautomateddriving.eu/mediaroom/europe-leading-patent-race-autonomous-driving/



https://connectedautomateddriving.eu/mediaroom/europe-leading-patent-race-autonomous-driving/

Indledende undersggelser viser, at der er en bred accept af farerlgse biler blandt flertallet af
europaerne, hvor 58 procent er villige til at kere i et farerlgst keretgj’. De seneste ulykker i
USA har dog vist, at kun de hgjeste sikkerhedsstandarder er tilstreekkelige til, at automatiseret
mobilitet far samfundsmaessig accept. Nye risici, sasom overdreven tillid til og misbrug af
teknologi, ber handteres. Nye spargsmal, sasom niveauet af infrastrukturstgtte til farerlgse
karetgjer, og hvordan denne infrastruktur skal interagere med karetgjerne, bar tackles. Etiske
spargsmal vedrarende overfarsel af ansvaret for karsel til keretgjer skal ogsa behandles. Dette
omfatter vores forventninger til, hvordan et karetgj skal reagere, nar en ulykke ikke kan
undgas, og de kriterier, der bruges til at bestemme karetgjets beslutning. | denne henseende
skal vi sparge os selv, hvem der er ansvarlig, nar et farerlgst karetgj er involveret i en ulykke.

Det er ogsa vigtigt at finde den rette balance mellem deling af offentlige og private data,
hvilket muligger fair og effektiv konkurrence for innovative lgsninger og databeskyttelse. Da
vi deler flere data, og da antallet af involverede aktgrer stiger, er det ngdvendigt at sikre, at
Europa forbliver konkurrencedygtig i alle faser af fgrerlas mobilitet, herunder i leveringen af
disse endelige tjenester til vores borgere og virksomheder. Endelig begr den forstyrrende
virkning af farerlgs mobilitet pa arbejdsmarkedet adresseres, iser behovet for uddannelse og
omskoling (f.eks. vil professionelle chauffgrer i forste omgang fa frihed til at udfare
yderligere opgaver, men kan pa laengere sigt ikke lengere vaere ngdvendige i keretajer).

Forudsat at de lovgivningsmassige og gunstige rammer er pa plads for at lgse alle disse
problemer, kan de forste keoretgjer, der kaerer under specifikke karselsforhold, veere
tilgeengelige pa kommerciel basis i 2020, og de kan blive almindelige inden 2030.

Med andre ord giver farerlgs mobilitet mulighed for store fordele, men stiller ogsa alvorlige
spgrgsmal. Vi er i et globalt kaplgb om at hgste fordelene og besvare de spgrgsmal, der rejses,
da dette giver en serdeles god mulighed for veekst og beskeaftigelse. Det nye marked for
automatiserede og opkoblede karetgjer forventes at vokse eksponentielt, og der forventes
store gkonomiske fordele, for eksempel indtegter pa over 620 mia. EUR i 2025 for EU's
bilindustri og 180 mia. EUR for EU's elektroniksektor®. Automatiseret mobilitet vil derfor
kunne stgtte EU's ambition om en steerkere og mere konkurrencedygtig industri® og skabe nye
jobs og gkonomisk veaekst.

Med denne meddelelse foreslar Kommissionen en omfattende EU-tilgang til opkoblet og
automatiseret mobilitet med en klar, fremadskuende og ambitigs europaeisk dagsorden. Denne
dagsorden tilvejebringer en feelles vision og identificerer understgttende tiltag til udvikling og
gennemforelse af vigtige teknologier, tjenester og infrastruktur. Det vil sikre, at EU's retlige
og politiske rammer er klar til at understgtte udbredelsen af sikker opkoblet og automatiseret
mobilitet, samtidig med at der tages hensyn til samfundsmaessige og miljgmaessige problemer,
som vil veere afgarende for offentlig accept.

2. EU'SVISION OM OPKOBLET OG AUTOMATISERET MOBILITET

Ambitionen er at gegre Europa til en verdensleder inden for udbredelse af opkoblet og
automatiseret mobilitet, og dermed foretage en trinvis andring i Europa for at nedbringe

" World Economic Forum, Self-driving vehicles in an urban context, januar 2016.

& Kommissionens undersggelse (2018): https:/ec.europa.eu/jrc/en/publication/eur-scientific-and-technical-
research-reports/analysis-possible-socio-economic-effects-connected-cooperative-and-automated-mobility-
ccam-europe

® Meddelelse fra Kommissionen “En ny strategi for Unionens industripolitik”, COM(2017) 479.
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antallet af trafikulykker, reducere skadelige emissioner fra transport og reducere
feerdselsteethed. Indforelsen af forerlas mobilitet — nar den er fuldt integreret i hele
transportsystemet og ledsaget af de rette understgttende tiltag og synergier mellem farerlas
mobilitet og dekarboniseringsforanstaltninger — forventes at bidrage vasentligt til at na disse
vigtige samfundsmal. | sidste ende forventes dette at fgre til opnaelse af den sakaldte Vision
Zero, dvs. ingen trafikulykker p& de europaiske veje inden 2050%. For at realisere denne
ambition for Europa vil det kraeve, at EU, private aktgrer, medlemsstater og regionale og
lokale myndigheder arbejder sammen om en falles vision om opkoblet og automatiseret
mobilitet.

Automatiserede karetgjer er endnu ikke klar til at kere uden menneskelig overvagning. Der er
stadig mange tekniske udfordringer, der skal lgses for at sikre, at karetgjet fuldt ud er i stand
til at registrere sine omgivelser, forstd dem og foretage de rigtige valg som en menneskelig
farer. De forskellige automatiseringsniveauer er beskrevet i nedenstaende figur.

Figur: Forskellige niveauer af automatisering (kilde: Society of Automotive Engineers-
SAE'!)
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Allerede pa markedet 2020-2030

Karetajer, der assisterer fgreren, er allerede tilgengelige pa EU-markedet (niveau 1 og 2), og
automatiserede koretgjer, der kan kare i et begreenset antal karselssituationer (niveau 3 og 4),
testes; nogle af disse forventes at veere tilgengelige inden 2020,

I sin politiske beslutningstagning er Kommissionen tilhaenger af en progressiv tilgang baseret
pa erfaringerne fra prevning, der vil validere teknologiens sikkerhed. Dette vil ske gennem
identificerede use cases for automatisering, dvs. kerselssituationer, hvor keretgjet kan veere
selvkarende.

% Hvidbog: En kereplan for et falles europeisk transportomrade, COM(2011) 144.

" For den fulde definition af Society of Automotive Engineers niveauer henvises til:
http://articles.sae.org/13573/. Niveau 4 omfatter keretgjer enten med en farer (f.eks. autopilot) eller uden en
farer (f.eks. pendulkersler pa dedikerede ruter).

12 Se Det Europaiske Rédgivende Rad for Vejtransportforsknings kereplan vedrarende automatiseret karsel:
http://www.ertrac.org/uploads/images/ERTRAC_Automated Driving_2017.pdf
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Kommissionen har identificeret use cases for automatisering, som er relevante i et offentligt
politisk perspektiv i lgbet af det naeste arti (se tekstboksen nedenfor), men vil forblive dben
over for udviklingen af andre mulige nye use cases i lgbet af de kommende ar.

e Personbiler og lastbiler, der er i stand til selvsteendigt at handtere specifikke situationer
pa motorvejen (automatiseringsniveau 3 og 4) forventes at vere til radighed inden 2020
(iser motorvejschauffarer til biler og lastbiler, konvojkarsel for lastbiler). Biler og
lastbiler der kan handtere visse lavhastighedssituationer vil kunne forefindes i byer i
2020, som f.eks. skraldevogne (sammen med menneskelige medarbejdere) eller
parkeringsservice (biler, der selv karer til en parkeringsplads). Karetgjets kapaciteter
udvikles derefter yderligere for at imgdekomme mere komplekse situationer (f.eks.
leengere driftstid eller leengere distance uden fgrerinput).

e Offentlig transport, karetgjer, der kan klare et begreenset antal karselssituationer ved lav
hastighed (automatiseringsniveau 4), forventes at vere tilgengelige i 2020 (iser
pendulkarsler i byen til dedikerede ture, sma forsendelses- eller mobilkaretgijer). Disse vil
sandsynligvis stadig kreve menneskelig overvagning og/eller operere pa meget korte
distancer. Antallet af situationer, som disse karetgjer vil kunne klare, vil sa stige med
tiden (f.eks. en lengere driftstid eller leengere distance uden menneskelig overvagning,
hgjere hastighed).

Selvom automatiserede karetgjer ikke ngdvendigvis skal opkobles, og opkoblede karetgjer
ikke kreever automatisering, forventes det, at opkoblingsmulighederne pa mellemlang sigt er
en vigtig drivkraft for fererlgse karetgjer. Derfor vil Kommissionen fglge en integreret tilgang
mellem automatisering og opkoblingsmuligheder i karetajer. Nar karetgjer bliver mere og
mere opkoblede og automatiserede, vil de vare i stand til at koordinere deres mangvrer ved
hjelp af aktiv infrastrukturunderstgttelse og muliggere smart trafikstyring med de mest
gnidningslase og sikre trafikstramme™”.

Mange karetgijer er allerede opkoblede med tradlgse teknologier, og alle nye biler forventes at
vare opkoblet til internettet inden 2022". Disse opkoblingsmuligheder kan give adgang til
oplysninger om trafikforholdene fremad (f.eks. ulykker, vejarbejder, miljgforhold), men de
muligger ogsa, at offentlige myndigheder kan indsamle omfattende fladedata sasom
anonymiseret gennemsnitligt braendstof/energiforbrug i realtid eller trafikforhold i realtid. Fra
2019 vil nogle nye koretgjsserier ogsa veere udstyret med wi-fi-baserede
kommunikationsenheder  med  kort raekkevidde. Disse  teknologier  muligger
sikkerhedsrelaterede tjenester, der kraever meget kort ventetid. De vil ogsad give
automatiserede karetgjer mulighed for at koordinere deres mangvrer i komplekse
trafiksituationer. Fra og med 2020 vil nye 5G-teknologier udvide kommunikationsmikset
betydeligt og give mere komplekse og forbedrede tjenester.

3 Detaljerede systemklassifikationer: https://www.adaptive-
ip.eu/files/adaptive/content/downloads/Deliverables%20&%20papers/AdaptiVe-SP2-v12-DL-D2.1-
System%20Classification.pdf

¥ Undersggelser har kvantitativt vist, at automatisering uden opkobling kan fare til en potentiel forringelse af
trafikforholdene): https://ec.europa.eu/jrc/en/publication/connected-and-automated-vehicles-freeway-scenario-
effect-traffic-congestion-and-network-capacity

% pwC, The 2017 Strategy & Digital report.
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3. DEN AKTUELLE SITUATION

Eksisterende EU-lovgivning er i hgj grad allerede egnet til markedsfaring af automatiserede
0g opkoblede karetgjer. EU-rammebestemmelserne for keretgjsgodkendelse, der
moderniseres i 2018, sikrer et reelt indre marked for karetgjer — medlemsstaterne kan ikke
vedtage nationale regler, der strider mod EU's karetgjslovgivning — og der er planlagt en
serlig procedure for nye teknologier. EU's ramme for godkendelse af karetgjer fungerer som
en model for international harmonisering med vores internationale partnere (f.eks. Japan,
Rusland og Kina)'’. USA planlegger at gennemfare lignende principper (se tekstboks).
Desuden anerkendes EU's databeskyttelsesregler i stigende grad internationalt for at udstede
nogle af de hgjeste standarder for databeskyttelse i verden og forme den digitale revolution i
overensstemmelse med europeeiske veerdier. Dog skal nye lovgivningsmeessige andringer
folge herefter for at skabe en harmoniseret, komplet og fremtidssikret ramme for
automatisering.

Andre regioner star ikke stille (f.eks. USA, Japan og Kina) og vedtager allerede strategier for
automatiserede keretgjer og tiltreekker investeringer pa dette omrade. For at Europa kan
forblive konkurrencedygtigt og fremme beskaftigelsen, er det vigtigt, at vigtige
teknologier, tjenester og infrastruktur udvikles i Europa, og at de ngdvendige
rammebestemmelser er pa plads.

Strategier i USA og Asien

Testning af automatiserede keretgjer har foregaet i arevis i nogle dele af USA ledet af
virksomheder i Silicon Valley. Dog har nogle amerikanske delstater allerede forbudt brugen
af automatiserede karetgjer pa vejen. Som fglge heraf draftes i USA's kongres et lovforslag
om selvkgrende keretgjer'®, som vil indfere principper svarende til EU's ramme for
godkendelse af karetgjer for at undga, at de enkelte stater i USA vedtager regler, der er i
modstrid med amerikansk fgderal karetgjslovgivning.

Der foregar ogsa prevning i Kina, Japan og Singapore. Kina har allerede vedtaget en plan om
at oprette et forelgbigt standardsystem inden 2020 for at understgtte automatiseret karsel pa
lavt niveau. Japan har identificeret selvkarende biler som en vigtig innovativ drivkraft for den
gkonomiske vakst og sigter mod at demonstrere fgrerlgse biler i oplgbet til OL i Tokyo i
2020.

Mange initiativer er allerede i gang i medlemsstaterne (f.eks. Tyskland, Frankrig, Det
Forenede Kongerige, Sverige og Nederlandene), iser med henblik pd prgvning i stor
mélestok, som 0gsa stattes af Kommissionen™. Der er dog behov for en bedre koordinering af
disse initiativer. I Amsterdam-erklaeringen® opfordrede medlemsstaterne Kommissionen til at
udvikle en feelles europeeisk strategi for automatiseret og opkoblet karsel, at revidere og om
ngdvendigt tilpasse EU's retlige rammer for at udvikle en koordineret tilgang til forskning og
innovation og at indfare interoperable samarbejdende intelligente transportsystemer.

18 Direktiv 2007/46/EF om godkendelse af motorkaretgjer ophavet ved en ny forordning om typegodkendelse
(offentliggeres: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+TA+P8-TA-
2018-0179+0+DOC+PDF+V0//DA).

" EU er kontraherende part i FN's internationale overenskomst om godkendelse af karetgjer fra 1958.

18 https://www.govtrack.us/congress/bills/115/hr3388

19 Se afsnit 4.

2 https://www.regjeringen.no/contentassets/ba7ab6e2a0e14e39baa77f5h76f59d14/2016-04-08-declaration-of-
amsterdam---final1400661.pdf
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Kommissionen har allerede truffet foranstaltninger til fremme af indferelsen af
opkoblingsinfrastruktur og -tjenester, der understgtter automatiserede karetgjer med
vedtagelsen af strategier for den 5. generation af kommunikationsnetveerk ('5G")%,
samarbejdende intelligente transportsystemer®?og rumstrategien®. Kommissionen har
ligeledes for nylig foreslaet et initiativ om kunstig intelligens®*, der vil understgtte farerlgse
karetajer.

Kommissionen har udarbejdet grundlaget for en felles strategi for farerlgs mobilitet med en
omfattende hgringsproces for interessenter og medlemsstater, iser gennem GEAR 2030-
gruppen pa hgijt plan, som vedtog henstillinger om automatiserede og opkoblede karetgjer den
18. oktober 2017%°. Disse anbefalinger bygger pa tidligere arbejde med at gennemfore
samarbejdende intelligente transportsystemer”® og at forene telekomindustrien og
bilindustrien?’.

4, G@RE EU STARKERE INDEN FOR TEKNOLOGIER OG INFRASTRUKTURER TIL
AUTOMATISERET MOBILITET

Der vil blive behov for betydelige investeringer for at udvikle de relevante teknologier, skabe
den ngdvendige infrastrukturstgtte og sikre social accept for automatiseret mobilitet. Mens
starstedelen af investeringen kommer fra den private sektor, giver EU betydelige incitamenter
til forskning og innovation og til udbredelse af malrettet infrastruktur.

For at maksimere udbyttet af offentlige investeringer vil Kommissionen sammenkade
understgttende tiltag med vigtige politiske og lovgivningsmassige initiativer omkring de
ovenfor beskrevne use cases.

Demonstrationer og prevninger i stor skala finder allerede sted i EU-medlemsstaterne.
Kommissionen statter disse gennem finansieringsprogrammer til  forskning og
indfarelsesprojekter og vil bidrage til bedre koordinering af graenseoverskridende pravning.
For 2014-2020 er der afsat et samlet budget pa ca. 300 mio. EUR fra EU's rammeprogram for
forskning og innovation "Horizon 2020" til stgtte for forskning og innovation pa
automatiserede karetgjer, hvoraf halvdelen blev ydet gennem indkaldelser lanceret i 2016-
2017.

Indkaldelse af forslag til stette for forskning og innovation i automatiseret vejtransport er
planlagt i 2018-2020 med et samlet budget pa 103 mio. EUR. Hovedvagten i disse
indkaldelser er demonstration af pilotprojekter i stor skala til test af hgjautomatiserede
karselssystemer til personbiler, effektiv godstransport og feelles mobilitetstjenester i
byomrader. Andre forskningsprioriteter omfatter brugeraccept, udformning af en sikker
grenseflade mellem menneske og maskine, vejinfrastruktur til understottelse af
automatisering og test- og valideringsprocedurer for automatiserede karefunktioner.
Derudover vil Kommissionen tilbyde statte i 2018 for at teste brugen af 5G-forbindelser for at

2! Meddelelse fra Europa-Kommissionen "5G for Europa: En handlingsplan”, COM(2016) 588.

22 Meddelelse fra Europa-Kommissionen om samarbejdende intelligente transportsystemer, COM(2016) 766.

% Meddelelse fra Europa-Kommissionen "Rumstrategi for Europa”, COM(2016) 705.

* COM(2018) 237.

% https://ec.europa.eu/growth/content/high-level-group-gear-2030-report-on-automotive-competitiveness-and-
sustainability da

% https://www.c-roads.eu/platform.html. C-ROADS-platformen samler alle igangvearende indfarelsesaktiviteter
for samarbejdende intelligente transportsystemer i hele EU for at sikre interoperabilitet mellem tjenesterne.

27 https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/cooperative-connected-and-automated-mobility-europe

% https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/DG/action-plan-automated-and-connected-
driving.pdf? _blob=publicationFile
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muliggere hgjautomatiserede karefunktioner og nye mobilitetsydelser med et budget pa i alt
ca. 50 mio. EUR.

Tilsvarende bidrog stetten fra Connecting Europe-faciliteten (i alt 443 mio. EUR, der
udgjorde 1 173 mio. EUR af de samlede investeringer) til at digitalisere
vejtransportinfrastrukturen i hele EU til stgtte for automatisering. Indfarelsesinitiativer i stor
skala pé det transeuropziske transportnet blev igangsat i 16 medlemsstater® og to associerede
lande for interoperabel kommunikation mellem de enkelte karetgjer og infrastrukturen baseret
pa wi-fi og 3G/4G-teknologi. For at muliggere synergier mellem transport,
telekommunikation og den digitale del af Connecting Europe-faciliteten har Kommissionen til
hensigt at inkludere en koordineret indkaldelse af projekter i sit arbejdsprogram for
Connecting Europe-faciliteten i 2018.

Selvkgrende biler

L3PILOT er en test i stor skala, der blev iveerksat i september 2017. Den er unik pa grund af sin
starrelse (36 mio. EUR i midler fra EU) og den farste i verden, der tester et sd bredt udvalg af
forskellige automatiserede karefunktioner til personbiler.

Det opkoblede karetgjs gkosystem

AUTOPILOT er et pilotprojekt i stor skala, der blev ivarksat i januar 2017. Det fokuserede pa det
selvkagrende karetgj i et opkoblet miljg, hvilket muligger fremkomsten af opkoblede gkosystemer
understattet af dbne teknologier og platforme. 5GCar blev iverksat i juni 2017 som et stort forsknings-
og innovationsprojekt, der udvikler 5G-opkoblingsteknologierne til selvkarende biler og vil evaluere
eksisterende og fremtidige frekvensanvendelse til dette formal og bidrage til standardiseringsindsatsen
pa omradet.

Konvojkarsel for lastbiler

Konvojkarsel for lastbiler er et udtryk, der bruges til at beskrive lastbiler, der bruger opkobling og
automatisering, til at falge hinanden med meget korte afstand for at spare breendstof og reducere CO,-
emissioner. ENSEMBLE-projektet (20 mio. EUR i EU-finansiering) starter i sommeren 2018 og vil
statte standardiseringen af kommunikationsprotokoller til konvojkersel med flere marker.

Medlemsstaterne og interessenterne opfordrede til et bedre greenseoverskridende samarbejde
om pravning™ samt en gget koordinering og udveksling af erfaringer under prgvning af emner
af offentlig interesse®’. Draftelserne er begyndt*> med medlemsstaterne og industriens
eksperter for at prioritere, hvilke use cases der skal prgves, udnytte mulige synergier mellem
use cases med fokus pa opkobling og automatisering og definere felles metoder til prgvning,
evaluering og udveksling af viden. Arbejdet vil fortsette med at udvikle et netveerk af
paneuropaiske graenseoverskridende 5G-korridorer®® til provning i stor skala og tidlig
indfgrelse af avanceret opkoblingsinfrastruktur, der understatter opkoblet og automatiseret
mobilitet.

Kommissionen har til hensigt at videreudvikle Galileo-tjenesterne og beslegtede
navigationsteknologier til farerlgs mobilitet. Galileo er et vigtigt aktiv for preecis og sikret

2 https://www.c-roads.eu/platform.html

%0 https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/DG/action-plan-automated-and-connected-
driving.pdf?__blob=publicationFile

! GEAR 2030 final report.

%2 Inden for udvalget for intelligente transportsystemer.

* Et st digitale greenseoverskridende korridorer blev identificeret af medlemsstaterne for at fremme pravning i
stor skala og indfgrelsen af 5G til opkoblet og automatiseret mobilitet langs disse korridorer i
overensstemmelse med hensigtserklaringen af 23. marts 2017 underskrevet af 27 medlemsstater, Schweiz og
Norge.
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positionering og for integriteten og palideligheden af digitale kort. En undersggelse vil blive
lanceret i 2018, der har til hensigt at undersgge digitale korts integritet og palidelighed.
Galileo tilbyder allerede i dag preecisionsniveauer ud over andre konstellationer og vil
gennem sine fremtidige autentificeringsfunktioner give signaler pa et uovertruffent
tillidsniveau.

Den nuvearende EU-stgtte skal opretholdes pa lang sigt, da EU stadig er et stykke vej fra at
indfgre fuldt automatiserede og opkoblede koretgjer og den tilhgrende infrastruktur.
Kommissionen har derfor til hensigt at foresla, at forskningen om samarbejdende, opkoblet og
automatiseret mobilitet fortsat er en prioritet i det naeste rammeprogram for forskning og
innovation.

Der er behov for at ajourfere forsknings- og innovationsplanen for fgrerlgs mobilitet,
herunder en konkret handlingsplan for kort-, mellem- og langsigtede forsknings- og
innovationstiltag. Denne kareplan vil blive udviklet ved hjelp af repraesentanter fra
medlemsstaterne med input fra eksperter og interessenter®*. Den vil danne grundlag for at
fastsaette prioriteter for forskning og innovation i nogle vigtige teknologier (f.eks. digitale
kort, big data, internet of things, kunstig intelligens osv.) og infrastruktur (hovedsagelig
Galileo, telekommunikation og veje) med stort potentiale til fremtidens mobilitetslgsninger.

Selvom der sker en masse forskning og innovation og prgvning i Europa, overvejer
Kommissionen mader til at sikre yderligere synergier mellem EU og nationale
finansieringsprogrammer, mellem stgtten til samarbejdende opkoblingssystemer og
automatisering samt mellem forsknings- og innovationsfasen og fasen forud for indfarelsen.

Kommissionen stiller i dag op til 450 mio. EUR til radighed under Connecting Europe-
faciliteten til statte for digitalisering inden for transport til stette for automatisering og:

e opfordrer medlemsstaterne og regionerne til at udnytte mulighederne i EU's
regionalpolitik og de europaiske struktur- og investeringsfonde til samfinansiering af
investeringer i forskning, innovation og indferelse.

e vil arbejde sammen med medlemsstaterne i 2018 for at udarbejde en prioriteret liste over
use cases pa transportomradet til prgvning i stor skala og drage fordel af mulige synergier
mellem use cases med fokus pa henholdsvis opkobling og automatisering.

e vil i 2018 indfgre en feelles EU-platform, der grupperer alle relevante offentlige og
private interessenter for at koordinere prgvning pa aben vej og skabe sammenhang med
aktiviteter far indfarelsen.

e vil bygge videre pa det arbejde, der allerede er gennemfart ved at etablere et partnerskab
under den naste europziske flerarige finansielle ramme for at skabe en klar langsigtet
ramme for strategisk planlegning af forskning og programmer for indfgrelsen om
farerlgs mobilitet pa EU-plan og nationalt plan.

e vilinden 2019 tilbyde Galileos oprindelige hgjprecisionstjenester vederlagsfrit, da den er
den farste, der kan tilbyde en sadan navigationstjeneste pa verdensplan.

e vil inden 2019 udarbejde retningslinjer for optimeret brug af avancerede tjenester (dvs.
hgjpreecision, robusthed, bekreaeftelse af positioner), der tilbydes af EU's
satellitnavigationssystemer, EGNOS/Galileo, og deres medtagelse i navigationssystemer
til karetgjer for at lgse ansvars- og sikkerhedsspgrgsmal.

* En dedikeret undergruppe af den strategiske transportforsknings- og innovationsdagsorden.




5. SIKRING AF ET INDRE MARKED FOR SIKKER ETABLERING AF AUTOMATISERET
MOBILITET

Sikring af et reelt indre marked vil veere afgerende for at sikre retssikkerheden, fremme
investering i de relevante teknologier og beskytte borgerne mod nye risici, der er opkoblet
med farerlase karetgjer.

Tillade innovation

EU's ramme for godkendelse af karetgjer blev revideret i 2018%. EU er den farste region i
verden, der kombinerer regler for godkendelse af karetgjer med regler for
markedsovervagning. Pa baggrund af denne nye ramme vil Kommissionen udvikle en ny
metode til certificering af sikkerheden ved automatiserede karetgjer, som vil veere mindre
designspecifikke og mere tilpassede til disse karetgjers evolutionaere karakter.

Nye og banebrydende automatiseringsteknologier til keretgjer kan allerede valideres i dag
under EU's ramme til godkendelse af koretgjer®®. Teknologier, der ikke er omfattet af EU's
bestemmelser, kan godkendes ved en EU-fritagelse, der ydes pa grundlag af en national ad
hoc-sikkerhedsvurdering. Karetgjet kan sa placeres pa EU-markedet som ethvert andet EU-
godkendt karetgj. Flere teknologier er allerede blevet godkendt pa denne made. For at sikre
gensidig anerkendelse af nationale ad hoc-sikkerhedsvurderinger er det imidlertid vigtigt, at
medlemsstaterne fglger en falles tilgang.

Kommissionen vil:

e samarbejde med medlemsstaterne i 2018 om retningslinjer for at sikre en harmoniseret
tilgang til nationale ad hoc-sikkerhedsvurderinger af automatiserede karetgjer

¢ indlede arbejde med medlemsstaterne og interessenter om en ny tilgang til certificering af
karetgjssikkerhed for automatiserede karetgjer

Ggre automatiseret mobilitet sikker

Indfgrelsen af automatiserede karetgjer har et betydeligt potentiale med henblik pa forbedring
af trafiksikkerneden, da den menneskelige faktor— fejl, distraktion, overtreedelse af
trafikreglerne —er arsag til de fleste ulykker. Men den skaber ogsa nye udfordringer. Fererlgse
karetgjer skal dele vejene eller gaderne med ikke-automatiserede biler og fodgeaengere,
cyklister og motorcyklister. Af denne arsag kan deres gennemfarelse kun finde sted, nar den
samlede trafiksikkerhed er garanteret og ikke kun sikkerheden for brugerne af automatiserede
karetajer.

Den fuldsteendige revision af den generelle sikkerhedsforordning for motorkeretgjer, der
fremlaegges sammen med denne meddelelse, vil give mulighed for at deekke manglende
aspekter i den nuverende lovgivning om karetgjssikkerhed for de forventede use cases i
forbindelse med automatisering. Revisionen giver ogsa Kommissionen mulighed for at
vedtage de relevante gennemfarelsesbestemmelser. Ved vedtagelse af nye sikkerhedsregler vil
Kommissionen fglge de vejledende principper for menneske-maskine-graensefladen foreslaet
af GEAR 2030*" og sikre, at der tages fuldt hensyn til trafiksikkerhed (blandet trafik,
interaktion med andre trafikanter). Kommissionen vil stgtte den internationale tekniske

% Skal offentliggares: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP/NONSGML +TA+P8-TA-
2018-0179+0+DOC+PDF+V0//DA

% Artikel 20 i direktiv 2007/46/EF. Den nye forordning indeholder en tilsvarende bestemmelse i artikel 39 og

bliver geeldende den 1. september 2020.
https://ec.europa.eu/growth/content/high-level-group-gear-2030-report-on-automotive-competitiveness-and-

sustainability en . Se bilag 3 i rapporten.
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harmonisering af automatiserede karetgjer inden for rammerne af De Forenede Nationer i
overensstemmelse med EU-reglerne.

Det er ogsa vigtigt at sikre sammenhang mellem nationale trafikregler og undga modstrid
med EU's karetgjsregler. Til stgtte for dette foreslar Kommissionen at identificere farerens
forventede opgaver og keretgjerne til de forskellige automatiseringsniveauer, der er udviklet
inden for rammerne af De Forenede Nationer®®. Da der i gjeblikket ikke findes nogen EU-
lovgivning om trafikregler, opfordres medlemsstaterne til at stgtte konvergens mellem
nationale trafikregler, iser pa internationalt plan med instrumenter sasom
Genévekonventionen fra 1949 og Wienerkonventionen fra 1968 om vejtrafik®. P4 europaisk
plan vil Kommissionen stette denne konvergens ved at tilskynde til koordinering af
medlemsstaternes myndigheder i de relevante fora, f.eks. gruppen pa hgjt plan om
trafiksikkerhed.

Sikker vejinfrastruktur af hgj kvalitet vil veere et vigtigt bidrag til automatiserede karetgjer.
For eksempel kan kvaliteten af markeringer og tegn pavirke automatiserede karetgjers
ydeevne. Det er lige sa vigtigt, at trafikinformation (f.eks. dynamiske hastighedsgraenser,
trafikregler, placering af stationaere karetgjer osv.) forstas af de forskellige trafikanter, nar den
kommunikeres digitalt. Dette indeberer, at alle systemer, der leverer sddanne oplysninger, er
interoperable. Kommissionen vil statte tilgeengeligheden af sadanne oplysninger.

Endelig vil Kommissionen vurdere konsekvenserne af automatisering for visse dele af den
eksisterende EU-lovgivning om chauffagrer sasom Direktiv 2006/126/EF om karekort, direktiv
2003/59/EF om erhvervschauffgruddannelse eller direktiv 2002/15/EF om karetid.

Kommissionen foreslar nu nye sikkerhedsfunktioner for automatiserede keretajer som en del
af revisionen af den generelle sikkerhedsforordning for motorkaretgjer samt krav i direktivet
om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed og vil ogsa:

e 12018 preesentere arbejdsprioriteterne i EU og FN for at gennemfgre den nye lovgivning
om sikkerhed for automatiserede og opkoblede karetgjer, iser for keretgjer med det
hgjeste niveau af automatisering.

e intensivere koordineringen med medlemsstaterne om trafikregler (f.eks. Geneve- og
Wienkonventionerne), sa de kan tilpasses automatiseret mobilitet pa en harmoniseret
made

e ved udgangen af 2018 vedtage en delegeret forordning i henhold til direktivet om
intelligente transportsystemer® for at garantere en sikret og tillidsfuld kommunikation
mellem  keoretgjer og infrastruktur, et fornuftigt databeskyttelsesniveau i
overensstemmelse med den generelle databeskyttelsesforordning® og interoperabilitet af
meddelelser til sikkerhedsrelaterede tjenester og trafikstyringstjenester.

% http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29resolutions/ECE-TRANS-WP29-1140e.pdf

¥ Konventionen fra 1968 om vejtrafik anvendes af de fleste EU-medlemsstater. Genéve fra 1949 (forgaenger til
Wienerkonventionen) anvendes af nogle EU-medlemsstater.

“0 Direktiv 2010/40/EU om rammerne for indfgrelse af intelligente transportsystemer.

* Forordning (EU) 2016/679 om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af
personoplysninger og om fri udveksling af sddanne oplysninger.
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Handtering af ansvarsproblemer

Ansvaret for motorkgretgjer handteres via forskellige instrumenter pad EU-plan sdsom
direktivet om motorkeretgjsforsikring®? eller produktansvarsdirektivet*® samt de forskellige
erstatningsansvarsordninger i medlemsstaterne (f.eks. trafiklovgivning, civilret, specifikke
strenge erstatningsansvarsordninger 09 national gennemfgrelse af EU's
produktansvarsdirektiv).

Den egentlige arsag til begivenheder, som farer til skade eller hendelse, er afgarende for
tilskrivelse af ansvar. Derfor foreslar Kommissionen, at automatiserede keretgjer udstyres
med datarekordere for at praecisere, hvem der karte (karetgjets autonome system eller fareren)
under en ulykke.

Med hensyn til erstatning til ofre giver direktivet om motorkaretgjsforsikring allerede en
hurtig erstatning til ofre, herunder hvor et automatiseret koretgj er involveret.
Forsikringsselskabet kan derefter anleegge sag mod en bilproducent under
produktansvarsdirektivet, hvis der konstateres fejl i det automatiserede karselssystem.
Europa-Kommissionen har lige evalueret produktansvarsdirektivet og vil som en opfglgning
udarbejde en fortolkningsvejledning, der praeciserer vigtige begreber i direktivet, herunder i
lyset af den teknologiske udvikling**. Bilforsikringsdirektivet har for nylig gennemgéet en
evaluering, som konkluderede, at der ikke er behov for &ndringer med hensyn til selvkagrende
karetgjer: De skal have en ansvarsforsikring i overensstemmelse med direktivet®.

Kommissionen vil fortsat overvage behovet for yderligere EU-instrumenter i takt med at
teknologien videreudvikles.

Kommissionen foreslar at regulere datarekordere for automatiserede karetagjer som en del af
revisionen af den generelle sikkerhedsforordning for motorkaretgjer for at preecisere, hvem
der karte (karetgjet eller fgreren) under en ulykke.

Fremme af opkoblingsmuligheder for karetgjer med henblik pa automatisering

Karetgjernes evne til at kommunikere vil veere et vigtigt element til at integrere
automatiserede karetgjer 1 det overordnede transportsystem. De forskellige typer
kommunikationsteknologier er komplementere og udvikler sig over tid med forbedringer
(f.eks. i deekning, hastighed, ventetid, sikkerhed). Dette muligger mere og mere avancerede
use cases i forbindelse med automatiserede karetgjer. Selv om starstedelen af investeringen i
opkoblingsmuligheder bar komme fra den private sektor, kan EU hjalpe med at tilvejebringe
lovgivningsmessige  tilgange, der fremmer investeringerne i  Keretgjer og
kommunikationsinfrastruktur (vej og telekommunikation).

For at muliggere sikkerhedsrelaterede tjenester, der kreever meget kort ventetid, har flere
producenter forpligtet sig til ogsa at installere kommunikationsudstyr med kort reekkevidde
(wi-fi-baseret) pa keretgjer fra 2019, og vejoperatgrerne er ogsa begyndt at forudinstallere
kommunikationsinfrastrukturer ved vejsiden, hvilket muligger direkte interaktion mellem
karetgjer eller mellem keretgjer og vejinfrastrukturen. Fra og med 2020 forventes 5G-

“2 Direktiv 2009/103/EF om ansvarsforsikring for motorkaretgjer.

*® Rédets direktiv 85/374/E@F om produktansvar.

* Det bredere tilfelde af ansvar i forbindelse med Internet of things og kunstig intelligens er omfattet af

Kommissionens meddelelse om kunstig intelligens (COM(2018) 237) og det ledsagende arbejdsdokument fra

Kommissionens tjenestegrene om ansvar for nye digitale teknologier (SWD(2018) 137).
https://ec.europa.eu/info/consultations/finance-2017-motor-insurance_en. De fulde konklusioner af

evalueringen er under udarbejdelse.

45

11



https://ec.europa.eu/info/consultations/finance-2017-motor-insurance_en

opkoblingsinfrastruktur at veere en vigtig drivkraft for opkoblet og automatiseret mobilitet
samt at styrke innovative digitale gkosystemer omkring biler.

Med hensyn til kommunikation mellem kgretgjer falger Kommissionen en teknologineutral
tilgang 1 overensstemmelse med EU's strategi for samarbejdende intelligente
transportsystemer*® og har ikke foresldet en obligatorisk indferelse af specifikke teknologier
pa nuveerende tidspunkt. | forbindelse med visse anvendelser sasom konvojkarsel af lastbiler
(se ogsa boks 7) er der imidlertid et udtalt behov for regulering for at sikre datastandardisering
af kommunikationsprotokoller pa tvers af forskellige marker og sikre korrekt respons fra
keretojerne®’. Konvojkersel af lastbiler er en klar use case for automatisering, hvor
kommunikation mellem kgaretgjer er afgerende. Konvojkarsel af lastbiler med flere maerker
vil blive understgttet af en indkaldelse under Horizon 2020 - rammeprogrammet for forskning
0g innovation.

Den stigende brug af radioudstyr (kortdistanceradar, direkte forbindelse mellem karetgjer,
netvaerksforbindelse) vil kraeve flere radiofrekvensband. Eksisterende muligheder for adgang
til frekvenser gennemgas iser for at sikre en passende frekvens i 5,9 GHz-bandet til
sikkerhedsrelaterede funktioner og catering til en bred vifte af anvendelser. Kommissionen vil
stotte sameksistensen mellem forskellige radioteknologier ved hjelp af 5,9 GHz-
frekvensbandet under hensyntagen til principperne om kompromislgs sikkerhed,
teknologineutralitet og effektiv frekvensudnyttelse. Lgbende tekniske undersggelser, der
involverer bade Den Europziske Konference for Post- og Teleadministrationer og Det
Europeeiske Standardiseringsinstitut for Telekommunikation, kan i 2019 fare til en opdatering
af Kommissionens relevante gennemfarelsesafgarelse.

Derudover er der et potentielt hul i vejledningen om brugen af 5G-pionerfrekvensband, der
anvendes til prevning i stor skala. Hvor det er relevant, reguleres de operationelle tilpasninger
i Frekvensudvalget og/eller Udvalget for Overensstemmelsesvurdering og Markedstilsyn pa
Teleomradet for at sikre en effektiv frekvensudnyttelse.

Kommissionen foreslar at regulere konvojkersel i lastbiler under revisionen af den generelle
sikkerhedsforordning for motorkeretgjer for at sikre standardisering af dataudveksling pa
tveers af forskellige marker. Gennemfgrelseslovgivningen bygger pa resultaterne af
indkaldelsen af forslag om konvojkarsel i lastbiler (2018-2020) i Horizon 2020-
rammeprogrammet for forskning og innovation og supplerer den delegerede forordning om
samarbejdende intelligente transportsystemer.

Sikring af cybersikkerhed, databeskyttelse og dataadgang

Karetgjsopkobling og systemintegration af tusindvis af komponenter, der stammer fra
forskellige kilder, medfarer nye trusler i form af cyberangreb sasom fjernstyring af karetgjet. |
gjeblikket er der ingen sektorspecifik tilgang til beskyttelse af karetgjet mod cyberangreb. For
databeskyttelse geelder derimod EU's regler om beskyttelse af personoplysninger for enhver
behandling af personoplysninger, herunder dem, der indsamles fra keretgjer®.

*® http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/2uri=COM%3A2016%3A766%3AFIN

*" http://www.acea.be/uploads/publications/Platooning_roadmap.pdf

*® Forordning (EU) 2016/679 om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af
personoplysninger og om fri udveksling af sddanne oplysninger.
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Der er gjort et betydeligt arbejde med cybersikkerhed i de seneste maneder. Den 13.
september 2017 vedtog Kommissionen en pakke om cybersikkerhed, herunder et forslag til en
frivillig certificeringsramme for produkter og tjenester inden for informations- og
kommunikationsteknologi (IKT)*. Derudover er der udarbejdet retningslinjer inden for
rammerne af De Forenede Nationer til beskyttelse af karetgjer mod cyberangreb, og det er
Kommissionens hensigt at gennemfare disse retningslinjer i EU's karetajsregler. Endelig har
Kommissionen, som meddelt i den europeiske strategi for samarbejdende intelligente
transportsystemer, offentliggjort en vejledning® til den certifikat- og sikkerhedspolitik, der er
ngdvendig for sikker og tillidsfuld kommunikation mellem kearetgjer og infrastruktur til
meddelelser, der er relateret til trafiksikkerhed og trafikstyring.

Automatiserede og opkoblede karetgjer vil generere en stor meéngde data, der vil kunne deles
via kommunikationsenheder. Disse data har et enormt potentiale til at skabe nye og personlige
tjenester og produkter, revolutionere eksisterende forretningsmodeller (f.eks. vejhjelp,
karetgjsforsikring, reparation og udlejning af karetgjer osv.) eller fare til udviklingen af nye
forretningsmodeller. Forskellige @konomiske aktgrer konkurrerer om sadanne data.
Karetgjsfabrikanter eller digitale platforme har en privilegeret adgang til bildata og til
keretajets ressourcer sasom muligheden for at foresla tjenester direkte til fareren ved hjeelp af
keretgjets instrumentbrat. | sin ikke-lovgivningsmassige beslutning af 13. marts 2018°* om
"En europeisk strategi for samarbejdende intelligente transportsystemer” opfordrede Europa-
Parlamentet Kommissionen til at offentliggere et lovgivningsforslag, der sikrer lige vilkar for
adgang til data i keretgjer og ressourcer, beskyttelse af forbrugernes rettigheder og fremme af
innovation og fair konkurrence.

| betragtning af fremkomsten af denne nye gkonomi skaber Kommissionens tilgang om
adgang til data og ressourcer en balance mellem fair konkurrence, muligheden for at
forbrugeren har adgang til forskellige tjenester, sikkerhed, cybersikkerhed, i fuld
overensstemmelse med konkurrencereglerne og beskyttelsen af personoplysninger sasom
brugerens samtykke til datadeling. Der er allerede EU-lovgivning, der specifikt daekker den
lige adgang til reparations- og vedligeholdelsesoplysninger fra uafhangige reparatgrer. Denne
lovgivning blev  for nylig moderniseret til at omfatte reparations- og
vedligeholdelsesaktiviteter understottet af tradlgse netvaerk®. For andre typer af data
indeholder meddelelsen "Mod et falles europaisk dataomrade™*, der blev offentliggjort den
25. april 2018, yderligere vejledning om dataudveksling mellem virksomheder og business-to-
government ud over meddelelsen om opbygning af en europaisk datagkonomi®, om
datalokation og de vejledende principper, der er fastlagt i platformsrapporten for
samarbejdende intelligente transportsystemer®. Den foreslaede forordning om fri udveksling
af ikke-personlige data>® vil fjerne uberettigede begraensninger for lokalisering af data, hvilket
vil gge virksomhedernes frihed til at gemme eller behandle deres ikke-personlige data hvor
som helst, de matte gnske det inden for EU. En undersggelse fra Kommissionen viste

* https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/cyber-security

* Certifikat- og sikkerhedspolitiske dokumenter kan findes p& https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en

> Europa-Parlamentets dokument A8-0036/18/ P8_TA -PROV/(2018)0063.

%25kal offentliggares: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP/NONSGML +TA+P8-TA-
2018-0179+0+DOC+PDF+V0//DA

¥ COM(2018) 232.

> COM(2017) 9.

* Endelig rapport fra januar 2016: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/its/doc/c-its-
platform-final-report-january-2016.pdf

*® Forslag til forordning om rammerne for fri udveksling af ikke-personlige data, COM (2017) 495.
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imidlertid tegn pa, at centralisering af data i keretgjer pa sakaldte "udvidede platformsservere
med karetgjsdata”, der i gjeblikket er gennemfart af flere bilfabrikanter, ikke i sig selv kunne
veere tilstreekkelig til at sikre en retferdig og uforstyrret konkurrence mellem
tjenesteudbydere®’. Kommissionen har derfor til hensigt at forbedre adgangen til og genbrug
af mobilitets- og keretgjsdata til kommercielle og ikke-kommercielle formal som led i en
kommende henstilling (se tekstboks nedenfor).

Kommissionen vil fortsette med at overvage situationen med hensyn til adgang til data og
ressourcer i keretgjer og vil overveje yderligere muligheder for en mulig ramme for
dataudveksling for karetgjer for at muliggere fair konkurrence i udbuddet af tjenesteydelser
pa det digitale indre marked og samtidig sikre overholdelsen af lovgivningen om beskyttelse
af persondata.

Da nogle af de data, der genereres af koretgjer, er af almen interesse, vil Kommissionen
overveje behovet for at udvide offentlige myndigheders ret til at fa adgang til flere data. Den
vil navnlig overveje specifikationer i direktivet om intelligente transportsystemer®® om adgang
til data, der genereres af karetgjer, og som skal deles med offentlige myndigheder med
henblik pa forbedret trafikstyring. Den vil ogsa overveje krav til indsamling af oplysninger
om faktisk braendstof-/energiforbrug i stor skala i anonymiseret form inden for rammerne af
standarderne for kuldioxidemissioner for lette karetgjer (biler og varevogne)™.

Kommissionen foreslar at regulere beskyttelsen af karetgjer mod cyberangreb som en del af
revisionen af den generelle sikkerhedsforordning for motorkeretgjer, og den vil:

e overveje behovet for specifikationer for adgang til keretgjsdata efter offentlige
myndigheders behov, iser trafikstyring i 2018/2019 (delegeret retsakt i henhold til
direktivet om intelligente transportsystemer) og i 2019/2020 for indsamling af
anonymiserede oplysninger om faktisk breendstof-/energiforbrug i stor skala.

e gennemfgre et pilotprojekt om feelles EU-daekkende infrastrukturer og processer til
cybersikkerhed, der er ngdvendige for sikker og tillidsfuld kommunikation mellem
karetgjer og infrastruktur for meddelelser, der er relateret til trafiksikkerhed og
trafikstyring i henhold til den offentliggjorte vejledning om certifikat- og sikkerhedspolitik

e | 2018 som et farste skridt udstede en henstilling om brug af pionerfrekvenser til 5G-
prevning i stor skala, om cybersikkerhed og om en datastyringsramme, der muligger
datadeling i overensstemmelse med initiativerne i datapakken fra 2018 og med
databeskyttelses- og privatlivslovgivning) (det ngjagtige omfang af henstillingen skal
bekraftes pa politisk niveau).

6. FORVENTEDE VIRKNINGER AF AUTOMATISERET MOBILITET PA SAMFUNDET OG
JKONOMIEN

Da automatiserede og farerlgse karetgjer stadig afpreves, er de langsigtede virkninger af
farerlgs mobilitet pa transportsystemet, gkonomien, miljget og eksisterende arbejdspladser
stadig stort set ukendte. Selv om det pd nuveerende tidspunkt er vanskeligt at fa et
helhedsbillede, skal disse langsigtede virkninger vurderes hurtigst muligt for at forudse
eventuelle bagslag og for at treeffe afhjelpende foranstaltninger. Det er ogsa ngdvendigt at

5T https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-05-access-to-in-vehicle-data-and-resources.pdf
%8 Direktiv 2010/40/EF.
* Kommissionens forslag COM(2017) 676, CO2-mél for nye biler og varebiler frem til 2030.
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tackle nye etiske spgrgsmal sa hurtigt som muligt for at sikre, at teknologier udvikles i
overensstemmelse med europaiske vardier.

Radet understregede i sine konklusioner om digitalisering af transport vedtaget den 5.
december 2017 vigtigheden af en bred samfundsdialog om disse spgrgsmal og opfordrede
Kommissionen til "at vurdere de sociogkonomiske og miljgmassige indvirkninger af
automatisering og digitalisering pa transportomradet under hensyntagen til de nye
ferdigheder, der er ngdvendige i denne sektor, og om ngdvendigt at foresla foranstaltninger
til at afhjeelpe disse indvirkninger*.

Kommissionen har til hensigt at vurdere disse spargsmal, drgfte dem med alle interesserede
parter, herunder arbejdsmarkedets parter, og eventuelt overveje lovgivningstiltag pa EU-
plan®. Det er vigtigt at ngje overveje bekymringerne hos de fremtidige brugere af disse
systemer og andre trafikanter.

Mere forskning er ngdvendig for at forudse de langsigtede virkninger af automatiseret og
opkoblet karsel. For eksempel forventes det, at forerles mobilitet vil reducere
transportomkostninger, give fagreren mere tid og fremme samkgrsel og dermed forbedre
luftkvaliteten og byplanleegningen. Lavere transportomkostninger og frigerelse af fareren fra
kareopgaver kan imidlertid ogsa fere til flere eller leengere rejser, en starre stigning i den
samlede trafik og felgelig en stigning i de samlede emissioner og ferdselstetheden. En anden
bekymring er, at der ikke er meget kendskab til samspillet mellem automatiserede karetgjer
og andre trafikanter under blandede trafikforhold. Horizon 2020-arbejdsprogrammet for
transport for 2018-2020 omfatter projekter, der skal foretage dybtgaende analyser af
brugerens adferd og offentlighedens accept samt til at vurdere mellem- og langsigtede
virkninger af automatiseret og opkoblet karsel.

Kommissionen har allerede foretaget en omfattende gennemgang af eksisterende
undersggelser af de forventede sociogkonomiske virkninger af automatiserede og opkoblede
keretgjer pd EU's skonomi og beskaftigelse. Resultaterne af denne gennemgang
offentliggares sammen med denne meddelelse®™. Med 23 pct. af den globale produktion af
motorkeretgjer og naesten 72 pct. af godstransport ad landevejen i Europa forventes
automatiseret mobilitet i vesentlig grad at vere til gavn for den europaiske gkonomi.
Indteegterne for EU's bilindustri kan f.eks. overstige 620 mia. EUR i 2025 og 180 mia. EUR
for EU's elektroniksektor. De gkonomiske virkninger af automatiseret og opkoblet mobilitet
vil medfgre fordele for langt mere end bilindustrien, men kan muligvis skade sektorer sasom
forsikring, vedligeholdelse og reparation. Effekten af automatiseret mobilitet vil vere sterkt
afhaengig af den europaiske industris evne til at holde trit med internationale konkurrenter
(iszer fra it-sektoren). Aspekter vedrgrende social inklusion og mader at handtere behovene
hos sarbare brugere vil ogsa spille en rolle med hensyn til at sikre, at gevinster udbredes til
gavn for samfundet som helhed, herunder for de grupper, som i dag kan blive afskaret fra

% For eksempel foreslér International Transport Forum Organisation for Economic Co-operation and
Development i undersggelsen "managing the transition to driverless road freight transport”, at der oprettes et
midlertidigt tilladelsessystem. Gebyret, som fladeoperatarerne betaler for at opna en tilladelse, ville gare det
muligt at styre automatiseringshastigheden og at generere midler til omskoling af arbejdsstyrken og hjelpe
folk, der gares overfladige.

' Kommissionens undersggelse (2018): https:/ec.europa.eu/jrc/en/publication/eur-scientific-and-technical-
research-reports/analysis-possible-socio-economic-effects-connected-cooperative-and-automated-mobility-
ccam-europe
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mobilitet, sasom aldre og handicappede. Der skal laegges sarlig vaegt pa gget tilgengelighed
til fjerntliggende omrader og bredere levering af mobilitetstjenester.

Pa beskaftigelsesplan forventes det, at udviklingen af nye teknologier og tjenester vil kraeeve
nye ferdigheder og hgjtbetalte job (ingenigrer, forskere) samt nye jobs pa mellemniveau for
at opretholde disse nye teknologier. Mens dette i sidste ende kan pavirke efterspargslen efter
professionelle chauffarer, kan det ogsa bidrage til at gere chauffarjobbene mere attraktive og
afhjelpe den nuvarende mangel pa chauffarer®. Det er stadig vanskeligt for teknologien at
erstatte chauffarer fuldsteendigt i alle kerselssituationer. Sa det er sandsynligt, at keretgjet i en
overgangsfase vil tillade chauffgren at udfgre andre opgaver — f.eks. fragtplanlegning —
ved karsel under begraensede forhold (f.eks. pa motorvejen), som det er tilfeldet i fly. Jo mere
gradvis indfgrelsen af disse teknologier er, jo starre er sandsynligheden for, at de negative
konsekvenser for beskaftigelsen vil blive absorberet af det gkonomiske system.

For at kunne handtere denne overgang ber arbejdstagere, hvis job a&ndres eller kan forsvinde
som felge af automatisering have alle muligheder for at erhverve de kvalifikationer og den
viden, de har brug for for at kunne beherske den nye teknologi, og de bgr stattes i forbindelse
med overgangsfaser pa arbejdsmarkedet. Nationale ordninger vil veere afgerende for
opkvalificering og uddannelse med stgtte fra Den Europeeiske Socialfond og andre sarlige
projekter.

Kommissionen laegger med sin strategi for det digitale indre marked® og dagsordenen for
ferdigheder i Europa® vagt pad digitale ferdigheder p& alle niveauer, lige fra
grunduddannelse til videregdende uddannelse. Med henblik pa at levere lgsninger inden for
sektorspecifikke feerdigheder iveerksattes planen for sektorsamarbejde om faerdigheder som en
del af dagsordenen for ferdigheder®. Planen er en ramme for strategisk samarbejde mellem
de vigtigste aktagrer, herunder virksomheder og fagforbund og institutioner inden for
uddannelse og forskning for at overvinde mangelen pa kvalificeret arbejdskraft og forberede
overgangen til digital teknologi. Fem pilotsektorer er blevet valgt til den farste bglge af
indkaldelser, og bilindustrien er en af dem.

Derudover blev et trearigt forskningsprojekt kaldet "Skilful" (der Igber indtil september 2019)
lanceret under Horizon 2020 - forsknings- og innovationsprogrammet. Skilful undersgger,
hvilke transportjobs, der sandsynligvis vil forsvinde, og som sandsynligvis vil blive skabt i de
forskellige transportformer. Det vurderer ogsa fremtidige feerdigheder og uddannelsesbehov.

Desuden leverer den europziske sgjle for sociale rettigheder en omfattende politisk ramme til
at stette i forbindelse med overgangsfaser pa arbejdsmarkedet gennem effektiv adgang til
beskeeftigelse og sociale ydelser, adgang til uddannelse og passende indkomststatte. | denne
henseende har Kommissionen vedtaget et forslag til styrkelse af adgangen til social
beskyttelse — seerligt for selvsteendige erhvervsdrivende og atypiske arbejdstagere.

%2 | undersggelsen fra International Transport Forum Organisation for Economic Co-operation and Development
om "managing the transition to driverless road freight transport" blev det ansldet, at efterspargslen efter
chauffarer i Europa vil kunne falde til 1 million i 2030 fra de eksisterende 3,2 millioner chauffgrer i dag.

8 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?2uri=COM%3A2017%3A228%3AFIN. Det er rettet mod
digitale feerdigheder for alle (udvikling af digitale feerdigheder, der ger det muligt for alle borgere at veere
aktive i vores digitale samfund).

% http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=1223

8 http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=1415&langld=en
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Etiske spargsmal er et lige sa vigtigt emne for automatiseret mobilitet. Automatiserede
karetgjer skal veere sikre og respektere menneskelig veerdighed og personlig valgfrihed.
Kommissionen har for nylig oprettet European Avrtificial intelligence (Al) Alliance®, der har
til opgave at udarbejde udkast til etiske retningslinjer for kunstig intelligens, som vil give en
horisontal tilgang til etiske spgrgsmal for autonome systemer, der ogsa er relevant for
automatiserede karetgjer. En komplementer sektorspecifik tilgang til farerles mobilitet vil
imidlertid veere ngdvendig i betragtning af transportsystemets specifikke spgrgsmal (f.eks.
trafiksikkerhed). Medlemsstaterne er allerede gaet videre med oprettelsen af en taskforce om
de etiske aspekter af automatiseret og opkoblet karsel for at praecisere de etiske spargsmal,
der bar behandles i feellesskab p& EU-plan®’. Som opfalgning pa taskforcen vil Kommissionen
tilvejebringe et dedikeret forum, der samarbeg'der med Den Europeaeiske Gruppe vedrgrende
Etik inden for Videnskab og Ny Teknologi®® og Den Europaiske Al Alliance for at lette
draftelserne pa europzisk plan.

Farerlgs mobilitet er stadig i sine tidlige stadier. De langsigtede virkninger er usikre og
afhaenger af, hvor hurtigt og hvor meget teknologien udvikler sig, og hvordan markedet
reagerer. Det vil ogsa afhange af, hvordan de offentlige myndigheder stgtter og styrer denne
udvikling for at sikre, at alle samfundsgrupper har gavn af de nye mobilitetstjenester.
Kommissionen har til hensigt fortsat at overvage og vurdere disse spgrgsmal og hgre alle
interesserede parter. Den kan ogsa overveje lovgivningstiltag pa EU-plan, hvor det er
ngdvendigt.

Kommissionen vil:

e overvage og vurdere mellem- og langsigtede virkninger af automatiseret og opkoblet
karsel iseer i Horizon 2020-arbejdsprogrammet for automatiseret transport for 2018-2020

e hgre interessenter om de sociogkonomiske og miljgmaessige virkninger ved farerlgs
mobilitet

e stotte erhvervelsen af nye feerdigheder, bevare og omskole arbejdsstyrken i sektoren
gennem dagsordenen nye kvalifikationer for Europa og vurdere mulighederne for at lette
overgangen til automatisering i vejsektoren

e stotte medlemsstaterne i deres bestrebelser pa at lette overgangsfaserne pa
arbejdsmarkedet for de bergrte arbejdstagere gennem kvalitetsbeskaftigelse og sociale
tjenester, adgang til uddannelse og social beskyttelse i overensstemmelse med den
europaiske sgjle for sociale rettigheder.

e skabe et EU-forum til at lgse specifikke etiske spargsmal, der opstar som falge af farerlgs
mobilitet.

7.  KONKLUSION

Opkoblet og automatiseret mobilitet forventes at eendre maden, hvorpa vi bevaeger os pa, og
hvordan keretgjer anvendes, salges og ejes. Den abner op for nye former for
forretningsudvikling og baner vejen for nye mobilitetsydelser. Den omfattende EU-strategi

% Den Europziske Al Alliance er et bredt multiinteressentforum, som Kommissionen skal nedsette i 2018 med
henblik pa at drafte Al's fremtid i Europa. Den Europziske Al Alliance vil samarbejde med Den Europaiske
Gruppe vedrgrende Etik inden for Videnskab og Ny Teknologi.

% Den anden strukturerede dialog p& hgijt plan er arrangeret i september 2017 som opfglgning af Amsterdam-
erkleringen fra 2016.

% Den Europziske Gruppe vedrgrende Etik inden for Videnskab og Ny Teknologi er en radgivende gruppe ved
Europa-Kommissionen, der er oprettet ved Kommissionens afgarelse (EU) 2016/835.
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tager sigter pa at bane vejen for EU, medlemsstaterne, industrien, arbejdsmarkedets parter og
civilsamfundet for at arbejde sammen og sikre, at EU udnytter de muligheder, der tilbydes
inden for farerlgs mobilitet, samtidig med at nye udfordringer for samfundet forudses og
afhjelpes. Med sit sterke industrigrundlag og stettet af et ambitigst forsknings- og
innovationsprogram og den retlige ramme, der fremlegges i denne strategi, har Europa
styrken til at konkurrere globalt.

Kommissionen opfordrer nu alle bergrte parter, navnlig medlemsstaterne, industrien,
arbejdsmarkedets parter og civilsamfundet til at stgtte den tilgang, der er fremlagt i denne
meddelelse. | en verden i hastig forandring bgr Europa benytte lejligheden til at veere farende
i at levere sikker, effektiv, socialt ansvarlig og miljgvenlig fgrerlas mobilitet til EU-borgere.
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