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Tilrdding fra Samferdselsdepartementet 16. juni 2017,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Solberg)

1 Proposisjonens hovedinnhold

Regjeringen legger med dette frem forslag til lov
om utpreving av selvkjerende Kkjoretoy. Loven vil i
samsvar med felles internasjonale malsetninger
og regjeringens enske om & fremme utvikling og
utbredelse av ny teknologi i transportsektoren, til-
rettelegge for utpreving av selvkjerende Kjoretoy.
Norge har i mars 2016 signert Amsterdam-
erklaeringen «Cooperation in the field of connec-
ted and automated driving», som fastsetter felles
mal for & jobbe mot et europeisk rammeverk for
automatiserte kjoretoy og for a legge til rette for
utproving av slike.

Den raske utviklingen av ny teknologi, blant
annet pa kjereteyomradet, antas pa sikt a fa stor
betydning for en mer effektiv trafikkavvikling, ekt
mobilitet, miljg og ikke minst veere et viktig verk-
toy for ytterligere a forbedre trafikksikkerheten.
Utvikling og sammenkobling av stadig flere og
bedre forerstottesystemer bidrar allerede til okt
trafikksikkerhet. Den videre utviklingen forven-
tes & pavirke ulykkesutviklingen i positiv retning,
da et betydelig antall alvorlige trafikkulykker i
sterre eller mindre grad skyldes forerfeil.

For & kunne realisere positive effekter i sam-
svar med teknologiens potensiale, kreves det hen-

siktsmessig regulering og reell praktisk
utpreving.

I dag setter vegtrafikkloven, blant annet med
sin forutsetning om det tradisjonelle foreransva-
ret, begrensninger for bruk og utpreving av selv-
kjorende kjoretoy. Ogsa regler i yrkestransport-
regelverket og personopplysningsregelverket kan
begrense muligheten for utpreving. Samlet gir
dette begrensninger for videre utvikling og synlig-
gjor dermed behovet for nytt og serlig tilpasset
regelverk i en utprevingsfase. Forslaget innehol-
der derfor hjemmel til 4 gjere unntak fra nevnte
lover med forskrifter. Sentrale hensyn disse regel-
verkene skal ivareta, som eksempelvis person-
vern og trafikksikkerhet, er innarbeidet i lovfor-
slaget og i kommende forskrift.

Loven og tilherende forskrift skal blant annet
sikre at slik utpreving skjer gradvis, i takt med
teknologiutviklingen og innenfor rammer som iva-
retar trafikksikkerhet og personvern. Formalet er
4 avdekke hvilke effekter selvkjerende kjeretoy
kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikk-
avviklingen, mobilitet og miljg.

Lovforslaget gjelder selvkjorende Kkjeretoy,
hvilket innebaerer at automatisering av skinne-
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giende transportmidler og transportmidler pa
vann, ikke omfattes.

Det foreslas at de som ensker 4 gjennomfoere
utpreving med selvkjorende Kjoretey, ma seoke
myndighetene om tillatelse. Tillatelse kan gis til en
fysisk eller juridisk person, som skal ha plikt til &
treffe alle tiltak som er nedvendige for & forebygge
og hindre at kjoretoyet forarsaker skade pa liv,
helse, milje eller eiendom. Hvilken myndighet
som skal behandle seknadene vil fremga av for-
skrift. Myndigheten vurderer om slik tillatelse skal
gis, i hvilken grad det skal gjores unntak fra evrig
regelverk og hvilke vilkar som skal stilles. Tillatel-
sen kan begrenses til 4 gjelde et konkret kjoretay
eller en kjoreteygruppe. Den kan begrenses i tid,
og/eller til et bestemt omréade eller vegstrekning.

Det skal i seknaden og tillatelsen utpekes en
fysisk person som skal vere ansvarlig for at
utprevingen gjennomfoeres etter gjeldende bestem-
melser og i henhold til fastsatte vilkar. Plassering
av et eventuelt etterfelgende ansvar, for eksempel
erstatnings- eller straffeansvar etter en eventuell
hendelse, mé vurderes konkret i det enkelte tilfel-
let.

Det foreslas hjemmel for departementet til & gi
utfyllende forskrifter om blant annet tillatelse og
vilkar for & gjennomfere utprevingen, krav til den
som har ansvaret for utprevingen, tilsyn, tilsyns-
myndighet, behandling av personopplysninger,
gebyr og om lovens anvendelse pa Svalbard.
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2 Bakgrunnen for lovforslaget

2.1 Effekter av automatisering av
kjoretoy

Utviklingen av ny teknologi i transportsektoren
skjer sveert raskt, ogsd pa Kjoretoyomradet, og
forer med seg en rekke positive effekter og mulig-
heter.

Utviklingen og sammenkobling av stadig flere
og bedre forerstottesystemer i kjoretoy (for
eksempel antiskrens, ABS og Kjorefeltholder)
bidrar allerede til okt trafikksikkerhet. Videre
utvikling vil utvilsomt pavirke ulykkesutviklingen
i positiv retning, da et betydelig antall alvorlige
trafikkulykker i storre eller mindre grad skyldes
forerfeil.

Regjeringens hovedmal for transportpolitik-
ken er at det ikke skal forekomme ulykker med
drepte eller hardt skadde i transportsektoren
(nullvisjonen). Utvikling av ny teknologi og imple-
mentering av denne i vegtrafikken er sveert viktig
for & na dette malet. Stadig tryggere biler har i en
arrekke gitt vesentlige bidrag til ekt trafikksikker-
het. Transportekonomisk Institutt (TQI) har i rap-
porten «Forerstottesystemer — Status og potensial
for framtiden» nr. 1450/2015, estimert en reduk-
sjon pa 9-16 % i antall drepte/hardt skadde ved
innfering av fem Kkonkrete typer forerstotte-
systemer.

Amsterdamerklaeringen «Cooperation in the
field of connected and automated driving» ble sig-
nert av alle EUs medlemsstater og Norge i mars
2016. Erkleeringen fastsetter felles mal om a jobbe
mot et europeisk rammeverk for automatiserte
kjeretey. I henhold til erkleeringen ber medlems-
statene legge til rette for utpreving av automati-
serte Kjoretoy i egen stat og pa tvers av landegren-
seri EU.

Okt innslag av automatisering i kjoretey antas
pa sikt ogsa 4 kunne bidra til effektivitet i trafikk-
avviklingen, eksempelvis ved bedre utnyttelse av
trafikkarealene. Det antas at heyt automatiserte
kjeretoy vil kunne lese trafikken bedre, holde rik-
tig avstand til andre kjoretoy og plassere seg
bedre i vegbanen. Ved kommunikasjon mellom
kjeretoyene, og mellom Kjoretoy og infrastruktur,
vil systemene i Kkjereteyene kunne planlegge

kjeringen i samspill med den evrige trafikken mer
effektivt. P4 sikt kan det bli mulig for ferer & fri
seg helt fra kjoreoppgaven. Mellom ytterpunktene
helt manuelle og fullstendig selvkjerende kjore-
tay, finnes et bredt spekter av ulike automatise-
ringsnivaer. En vanlig inndeling er den som er
utviklet av SAE (Society of Automotive Engine-
ers), hvor Kkjoretoyene kategoriseres i nivaer fra
0 til 5, hvor 0 er ingen og 5 er full automatisering,
jf. neermere omtale i punkt 3.

Sett i et lenger perspektiv, er det grunn til 4 tro
at fullt automatiserte kjeretoy vil kunne bidra til
okt mobilitet, eksempelvis ved integrering i bilde-
lingsordninger og i kollektivtransporten. Automa-
tiserte Kjoretey vil kunne bidra til smidigere kol-
lektivtransporttjenester og dermed ogsa redusere
privatpersoners behov for 4 eie egen bil. Dette kan
igjen fore til at det totale antall transportmidler pa
veiene reduseres. I lys av den generelle utviklin-
gen 1 bilparken er det grunn til & tro at ogsa selv-
kjerende kjoreteoy i hovedsak vil veere elektriske.

2.2 Behovet for lovom utpreving

For & kunne realisere de positive effektene i sam-
svar med teknologiens potensial, er hensiktsmes-
sig regulering og praktisk utpreving av systemene
avgjerende. Utpreving vil bidra til erfaringer om
hvordan teknikken samspiller med fereren, passa-
sjerene, infrastrukturen og andre trafikanter.
Utpreving vil ogsa gi kunnskap om potensialet og
mulige utfordringer, samt bidra til kartlegging av
begrensningene, for eksempel knyttet til infra-
struktur, teknikk og regelverk.
Vegtrafikklovgivningen er i stor grad bygget
opp rundt fereransvaret, og gir ikke i dag tilstrek-
kelige muligheter for hensiktsmessig utpreving
av selvkjerende kjoretey. Det er derfor behov for &
etablere et sarlig tilpasset rettslig grunnlag for
slike forsek. Muligheten for & inkorporere regler
om utpreving i eksisterende vegtrafikklovgivning
er vurdert i forbindelse med lovarbeidet, men fun-
net ikke & veere hensiktsmessig. En slik tilnaer-
ming ville veert sveert tid- og ressurskrevende og
fordre betydelige og kompliserte regelverks-
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endringer. En gjennomgang av vegtrafikklovgiv-
ningen og evrig relevant regelverk vil imidlertid
veere nedvendig pa et senere tidspunkt, nar det
eventuelt blir aktuelt 4 legge til rette for perma-
nente ordninger med selvkjorende Kjoretoy.
Resultater og erfaringer fra preveordningen vil
veaere viktig i denne prosessen.

For & innhente bedre og mer erfaringsmateri-
ale er det hensiktsmessig i forste omgang a regu-
lere utpreving av selvkjerende Kkjoretoy i en seerlig
tilpasset lov med tilherende forskrifter.

2.3 Alminnelig hgring

Samferdselsdepartementet sendte 12. desember
2016 pa hering forslag til ny lov om utpreving av
selvkjerende Kjoretoy.

Horingen ble publisert pa departementets
hjemmeside www.sd.dep.no, og sendt til felgende
instanser:

Departementene

Datatilsynet

Direktoratet for forvaltning og IKT
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Domstolsadministrasjonen
Forbrukerombudet

Forbrukerradet

Fylkeskommunene

Helsedirektoratet

Innovasjon Norge

Jernbaneverket

Klagenemda for offentlige anskaffelser
Konkurransetilsynet

Kystverket

Likestillings- og diskrimineringsombudet
Luftfartstilsynet

Miljedirektoratet

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet
Nasjonalt folkehelseinstitutt

Norges statsbaner

Politidirektoratet

Regelradet

Regjeringsadvokaten

Riksadvokaten

Statens havarikommisjon for transport
Statens innkrevingssentral

Statens jernbanetilsyn

Statens rad for funksjonshemmede
Statens vegvesen, Vegdirektoratet
Statens vegvesen, Regionene
Transportekonomisk institutt
Utrykningspolitiet

Iclandic Transport Authorities
Niringsdepartementet. Sverige
Trafikkministeriet, Finland

Transport- og bygningsministeriet, Danmark

Hoyskolen i Molde
Nord universitet
Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet

Acando

Akademikerne

AKT (Agder kollektivtrafikk AS)

AtB AS

Arbeidsgiverforeningen Spekter

Autobransjens leveranderforening

Autoriserte trafikkskolers landsforbund

Avinor

Bilimporterenes Landsforening

Brakar AS

Den norske advokatforening

Den norske dommerforening

Den norske juristforening

Det norske maskinistforbund

Fagforbundet

Finans Norge

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon

Hovedorganisasjonen Virke

ITS-Norge

Kollektivtrafikkforeningen c¢/o Akershus
fylkeskommune

Kolumbus A/S

Kommunesektorens interesse- og
arbeidsgiverorganisasjon

Kongelig norsk Automobilklub

Landsorganisasjonen i Norge

Lastebileierens forening

Leveranderenes Utviklings- og Kompetansesenter

Maskinentreprenerenes Forbund

Norges Automobil-Forbund

Norges Bilbransjeforbund

Norges Handikapforbund

Norges Lastebileier-Forbund

Norges Motorcykkelunion

Norsk trafikkmedisinsk forening

Norges Taxiforbund

Norges Turbileierforbund

Norsk elbilforening

Norsk Jernbaneforbund

Norsk Kommuneforbund

Norsk Lokomotivmannsforbund

Norsk Transportarbeiderforbund

Neringslivets Hovedorganisasjon

Nearingslivets Hovedorganisasjon Transport

Opplysningsradet for vegtrafikken

Ruter AS
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SINTEF

Trafikkforsikringsforeningen
Transportbrukerenes fellesorganisasjon
Norsk ReiselivsForum

Trygg Trafikk

Utdanningsforbundet

Vestfold Kollektivtrafikk AS
Yrkesorganisasjonenes sentralforbund
Yrkestrafikkforbundet

Zero

Heoringsfristen var 1. mars 2017. Departementet
mottok 66 heringsinnspill med merknader, hvorav
21 fra en enkeltperson som ensker & veaere ano-
nym.
Folgende heringsinstanser hadde ikke
merknader til forslaget:

Arbeids- og sosialdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet

Klima- og miljgdepartementet
Kunnskapsdepartementet

Landbruks- og matdepartementet

Domstolsadministrasjonen

Finnmark fylkeskommune
Klagenemnda for offentlige anskaffelser
Kystverket

Luftfartstilsynet

Troms fylkeskommune

Transport- og bygningsministeriet i Danmark
Norsk reiselivsforum

Folgende heringsinstanser hadde merknader til
forslaget:

Justis- og beredskapsdepartementet

Kommunal- og moderniseringsdepartementet

Datatilsynet

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet
Nordland fylkeskommune

Oslo kommune

Rogaland Fylkeskommune
Riksadvokaten

Statens havarikommisjon for transport
Statens vegvesen Region ser

Statens vegvesen Vegdirektoratet
Ser-Trendelag fylkeskommune
Telemark fylkeskommune

Vestfold fylkeskommune

Jstfold fylkeskommune

Abelia
Acando

Arbeidsgiverforeningen Spekter

Bilimporterenes Landsforening

Ceobas

Den norske advokatforening

Finans Norge

Kollektivtrafikkforeningen

Kongelig Norsk Automobilklub

Kolumbus

MA-rusfri trafikk og livsstil

Neeringslivets hovedorganisasjon

NHO transport

NHO logistikk og transport

Norges Automobil-Forbund

Norges blindeforbund

Norges Motorcykkelunion

Norges Taxiforbund

Opplysningsradet for vegtrafikken

Personskadeforbundet (tidligere Landsforeningen
for trafikkskadde)

Posten Norge

Ruter

SINTEF

Syklistenes landsforening

Tekna (Teknisk-naturvitenskapelig forening)

Trygg trafikk

Yrkestrafikkforbundet

Ole Thoresen

Per Inge Ustmoen
Bjern Brevik
Anonym enkeltperson

2.4 Generelle merknader fra
hgringsinstansene

De aller fleste heringsinstansene som hadde inngitt
merknader, stiller seg positive til at det fremmes en
ny lov om utpreving av selvkjerende Kjoretoy.
Sor-Trondelag, Telemark, Vestfold, Ostfold og
Nordland —fylkeskommune, Oslo politidistrikt, Oslo
kommune, Datatilsynet, SINTEF, Acando, Arbeids-
giverforeningen Specter, Bilimportorenes lands-
forening, Finans Norge, NHO Transport, NHO
Logistikk og transport, Norges Automobilforbund,
Opplysningsrddet for vegtrafikk, Posten Norge,
Ruter, Syklistenes landsforening og Trygg trafikk
stotter at det legges til rette for utpreving av slike
Kjoretoy. Arbeidsgiverforeningen Specter, Finans
Norge, Kollektivtrafikkforeningen, NHO og Kolum-
bus stetter ogsa at tilretteleggingen skjer i en
egen lov, fremfor ved tilpasninger i vegtrafikk-
loven mv. Flere instanser papeker at det pa sikt vil
vaere nedvendig & tilrettelegge vegtrafikklovgiv-
ningen for a ta hensyn til den teknologiske utvik-
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lingen og legge til rette for denne type kjoretoy.
Enkelte savner en tidsangivelse for nar dette
arbeidet vil starte opp.

Utrykningspolitiet mener politiet bor medvirke
til at det kan iverksettes utpreving av selvkjerende
kjeretay, og viser til at over nitti prosent av trafikk-
ulykker kan tilskrives menneskelig svikt. De
mener kjoretey hvor effekten pa trafikksikkerhet
er storst, ber prioriteres for utpreving, altsa kjere-
teygrupper som i hovedsak er involvert i alvorlige
trafikkulykker.

Nesten alle heringsinstansene trekker frem at
hensyn som trafikksikkerhet, seerlig for myke tra-
fikanter, og personvern, er viktig & ivareta under
utprevingene. Trygg trafikk mener utpreving uten
en ansvarlig ferer er utfordrende, og trekker frem
at det er viktig & minimere mulighetene for ska-
der, spesielt som kan oppstd under interaksjon
mellom denne type Kjoretoy og andre trafikanter.

Heller ikke MA — Rusfri trafikk og livsstil, Yrkestra-
fikkforbundet eller Utrykningspolitiet mener det
ber tillates utpreving uten en ansvarlig ferer. MA —
Rusfri trafikk og livsstil papeker at fereren ma
vaere rusfri selv om kjoretoyet kjorer selv, og at
kjoretoyet ber ha installert alkolas.

Departementet registrerer at det gene-
relt er bred stotte blant heringsinstansene for et
lovforslag om tilrettelegging for utpreving med
selvkjorende Kkjoretoy. Nar det gjelder instansenes
bekymring for trafikksikkerheten ved utpreving
uten en ansvarlig forer, vil departementet
bemerke at dette bare vil vaere aktuelt etter en
grundig og helhetlig vurdering av trafikksikker-
heten under utprevingen. Det vil for eksempel stil-
les vilkar, og tillatelsen kan begrenses til et
omréade uten annen trafikk, dersom dette anses
nedvendig for 4 ivareta sikkerheten.
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3 Naermere om selvkjgrende kjgretay

3.1 Generelt

Det finnes et mangfold av ny teknologi for automa-
tisering av ulike Kjeretoy- og fererfunksjoner.
Begrepsbruken er ikke entydig, og det er utfor-
drende a finne omforente forstaelser av innholdet
i begreper som «autonome», «selvkjorende», «forer-
lose» og «automatiserte» XKjoretoy. <«Autonome
kjoretoy» brukes ofte om Kkjeretoy som ikke er
avhengig av noe utenfor Kjoretoyet selv og dets
egne systemer, altsa verken forer eller oppkobling
mot internett, infrastruktur eller andre Kjoretoy. I
denne proposisjonen benyttes «automatiserte
kjoretoy» som en samlebetegnelse pa kjeretoy pa
mange nivaer med et visst innslag av automatise-
ring. «Selvkjorende kjoretoy» benyttes om bade Kkjo-
retoy der forer kan overlate kjoringen til teknologi
som automatisk ferer motorvognen, og om Kkjore-
toy som er konstruert for 4 kjore uten forer. Disse
to gruppene vil typisk veere Kkjoretoy pa niva 4 og
5, jif. punkt 3.2.

Pa grunn av mangfoldet i losninger, teknikk og
funksjoner, blir ikke grensene mellom de ulike
begrepene eller niviene helt skarpe og konse-
kvente. Noen automatiserte kjoretey er basert pa
oppkobling, for eksempel V2V (Vehicle to
Vehicle), eller V2I (Vehicle to Infrastructure).
Slike kjoretoy ma innhente informasjon utenfra,
for eksempel via internett, om vegen og trafikken
for 4 kunne Kjore selv. Andre utviklere satser pa
kjeretoy som ved hjelp av egne kameraer, radarer,
lasere, sensorer osv. er i stand til & handtere de
ulike situasjonene som kan oppstd under kjorin-
gen. Oppkobling og sammenkobling til internett,
infrastruktur eller andre Kjoretoy vil da bare vare
en fordel som kan bidra til ytterligere forbedret
trafikkflyt og arealutnyttelse.

Basisteknologien for selvkjerende Kjoretoy fin-
nes i noen grad allerede. Det ligger imidlertid en
betydelig utfordring i & videreutvikle og integrere
denne teknologien i slik grad at den fungerer i et
sikkert samspill med andre trafikanter, vegsy-
stemet og omgivelsene.

Som ledd i dette vil erfaringer fra forsek i min-
dre skala og under sikre rammer veere viktig, se
for eksempel forsek med smabusser jf. punkt

4.1.6. Pa sikt vil det ogsd kunne bli aktuelt med
forsek med sékalt «platooning», der flere lastebi-
ler er koblet tett sammen og blir fort av den forste
i rekken. Det vil ogsd kunne vare aktuelt med
utpreving av personbiler konstruert med tradisjo-
nell fererplass, men som har selvkjerende tekno-
logi.

3.2 Automatiseringsnivaer

Det finnes flere modeller for kategorisering av
automatiseringsnivier. Il UNECE (United Nations
Economic Comission for Europe), arbeides det
med kategorisering med nivéer fra A til E. Society
of Automotive Engineers (SAE) har utarbeidet en
nivainndeling fra 0 til 5 (J3016). I henhold til
Amsterdamerkleaeringen skal felles definisjoner av
oppkoblet og automatisert kjoring utvikles og
oppdateres med SAE-niviene som utgangspunkt.

SAE-nivaene kan kort forklares slik:

0. Ingen automatisering: Foreren utever alle
manevrer, men Kjoreteyet kan varsle med lyd eller
lyssignaler for & pavirke foreren i enkelte situasjo-
ner.

1. Forerassistent- eller stottesystemer: Fore-
ren og systemene kan utfere separate styre-,
bremse- og akselerasjonsmanevrer. Foreren mé
imidlertid overvake at systemene fungerer riktig i
samsvar med trafikksituasjonen. Systemene slut-
ter a fungere hvis foereren overstyrer, dvs. betjener
bremser, gasspedal eller ratt.

2. Delvis automatisering: Foreren ma over-
vake at systemene fungerer riktig i trafikksituasjo-
nen. Systemene kobles av hvis fereren overstyrer.

3. Betinget automatisering: Systemene kan
utfere automatiserte manevrer under gitte for-
hold. Systemene overvaker trafikksituasjonen,
men forventer at fereren tar over kontrollen ved
behov. Foreren blir da varslet om & overta.

4. Hoy grad av automatisering: Kjoretoyene
fungerer i stor grad som pé niva 3, men systemene
kan i tillegg handtere at forer ikke griper inn der-
som betingelsene for bruk av automatiseringen
oppherer. Systemene er da programmert slik at
kjoretoyet Kjorer til et sikkert sted og stanser.
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5. Full automatisering: Systemene sikrer at
kjoretoyet utforer automatiserte manevrer under
alle forhold i trafikken.

3.3 Generelle problemstillinger
knyttet til selvkjorende kjaretgy

Trafikantenes transportmenster kan pa sikt bli
pavirket ved innarbeidingen av selvkjerende Kjore-
toy i transportsystemet, bade med hensyn til 4 eie
egen bil og med hensyn til valg av transportmid-
del for arbeids- og fritidsreiser. Skal utviklingen
fore til mindre trafikk pa veiene, ma valgene imid-
lertid innebaere at Kjoretoyene benyttes pd en
annen mate enn personbilene i dag, kanskje som
et element i et godt kollektivtilbud eller som en
del av en storre trend med delingsekonomi.
Avhengig av teknologien i det enkelte automa-
tiserte Kjoreteyet, kan det ogsi vare behov for
ytterligere informasjon fra omgivelsene — sakalt
samvirkende ITS. Samvirkende ITS muliggjor
informasjon med lengre «horisont» om vegen
framover, samt om Kkjereforhold og uforutsette
hendelser. Denne informasjonen kan komme fra
mobiltelefoner og andre Kkjoretoy, eller fra oppda-
terte databaser i «skyen». I fremtiden vil samvir-
kende ITS kunne apne for mer komplekse anven-
delser. Dette forutsetter kontinuerlig datakommu-
nikasjon, som er rask og kapasitetssterk gjennom
hele transportsystemet. Slike losninger dpner for
avansert styring av trafikken. Forholdene rundt
samvirkende ITS vurderes ikke & vaere sentrale i

forbindelse med utpreving av selvkjerende kjore-
toy, men er tematikk som det ma arbeides videre
med pé lenger sikt.

Det forutsettes i utgangspunktet at utpreving
etter lovforslaget kan gjennomferes ved bruk av
eksisterende infrastruktur. Det er imidlertid klart
at ulike selvkjeorende kjoretoy benytter teknologi
som i forskjellig grad er avhengig av den fysiske
og digitale infrastrukturen. Variasjoner pa vegnet-
tet, krevende topografi, samt searlige klimatiske
forhold kan samlet sett vaere utfordrende & hand-
tere teknologisk i Norge, selv om et automatisert
kjeretoy er godt utprevd i utlandet. Et viktig for-
mal med utprevingsordningen vil derfor veere a
avdekke i hvilken grad eksisterende infrastruktur
er tilstrekkelig for videre innfering av selvkjo-
rende Kjoretoy, og hvilket behov det vil vare for
seerlig tilrettelegging av den fysiske og digitale
infrastrukturen.

Blant de mange utfordringene som kan knyt-
tes til bruk av denne type ny teknologi, star data-
sikkerhet sentralt. Det er avgjerende at det treffes
tilstrekkelige tiltak for & forhindre at systemene i
de oppkoblede Kjoretoyene kan «hackes», og at
utenforstdende kan overta kontrollen over kjore-
toyet, eller fa uberettiget tilgang til informasjon.
Under utpreving mé det primert veere den som
har fatt tillatelsen, sammen med teknologiutvikle-
ren, som har ansvaret for a sikre dette. Det vil
apenbart veere i disse akterenes egeninteresse a
serge for hey grad av datasikkerhet, og det antas
at de derfor vil legge ressurser i a utvikle trygge
systemer som er godt rustet mot dataangrep.
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4 Gjeldende rett

4.1 Nasjonal rett

4.1.1

I Norge reguleres all trafikk med motorvogn,
samt annen trafikk pa veg, i lov av 16. juni 1965
nr. 4 om vegtrafikk (vegtrafikkloven), med tilhe-
rende forskriftsverk. Loven har ikke eksplisitt for-
bud mot kjeretey uten forer, men det er liten tvil
om at det er forutsatt at motorvognen har en forer
i forersetet. Dette synliggjores ved at enkelte av
lovens bestemmelser stiller uttrykkelig krav til
forerens kompetanse og adferd. I henhold til § 6
skal forer avpasse farten etter trafikkforholdene
og alltid «ha fullt herredomme over kjoretoyet». 1
§ 10 palegges forer & stanse for trafikkontroll, og i
§ 12 fastsettes spesifikke plikter for forer ved tra-
fikkuhell. Videre har ferer i henhold til § 23,
ansvar for 4 sikre at kjoretoyet er i forsvarlig og
forskriftsmessig stand.

Andre bestemmelser har et mer generelt
pliktsubjekt, som den alminnelige aktsomhets-
regelen i § 3, plikten til & rette seg etter signaler,
skilt og oppmerking i § 5 og til & rette seg etter
politiets anvisninger i § 9. Enkelte plikter ved tra-
fikkuhell etter § 12 gjelder «enhver».

Det stilles videre krav til kjeretoy, godkjenning
av kjeretoy, bruk av Kjeretoy og registrering.
Ytterligere omfattende regulering av dette er gjort
i forskrifter med hjemmel i loven.

I vegtrafikkloven kapittel fire stilles det neer-
mere krav til ferer, blant annet forbud mot ruspa-
virket kjoring, krav om bruk av personlig verneut-
styr, forbud mot bruk av elektronisk utstyr i
motorvogn, samt regler om forerett, alder og
forerkort. Neermere regler er gitt i forskrifter med
hjemmel i loven. Disse kravene er knyttet til seer-
lige kompetanse- og risikoforhold ved en person-
lig forer og vil ikke veere relevante for Kjoretoy
uten forer.

Det legges til grunn at vegtrafikklovgivningen
krever en ansvarlig ferer i Kjoretoyet. Dette inne-
beerer at utpreving av selvkjerende kjeretay, kan
gjennomferes innenfor eksisterende vegtrafikklov
sa lenge det er en forer som til enhver tid har kon-
troll over Kjoretoyet og ellers ivaretar pliktene og

Vegtrafikkloven med forskrifter

kompetansekravene som stilles til forer, og som
benytter et godkjent og registrert kjoretay. Dette
innebzerer ogsa at det ikke er lov & benytte selv-
kjorende kjoretoy nar det ikke er en forer som iva-
retar foreransvaret. Dette gjelder ogsd under
utpreving av slike kjoretoy.

I vegtrafikkloven § 1 tredje ledd &pnes det for
at Kongen kan bestemme at loven helt eller delvis
skal, eller ikke skal, gjelde for omrade som ikke er
«veg» 1 vegtrafikklovens forstand. Den vide defini-
sjonen av «veg» i § 2 innebeerer at unntakshjem-
melen i § 1 gir en sveert snever adgang til 4 gjere
unntak. Departementet kan videre etter § 2 tredje
ledd bestemme at kjoretey som etter andre ledd
er motorvogn, likevel ikke skal regnes som
motorvogn etter vegtrafikkloven. Videre gir § 7
adgang til & forby bestemte grupper av kjoretoy,
eventuelt begrenset til visse veger eller visse tids-
rom.

Disse unntakshjemlene anses ikke & veere til-
strekkelige for a4 gjennomfere hensiktsmessig
utpreving av selvkjerende Kjoretoy.

Vegtrafikkloven § 31 gir alminnelige bestem-
melser om straff. Det folger av bestemmelsen at
den som forsettlig eller uaktsomt overtrer
bestemmelser gitt i eller i medhold av loven,
«straffes med boter eller fengsel inntil ett ar, dersom
forholdet ikke gar inn under strengere straffebud».

4.1.2 Straffeloven

Overtredelse av vegtrafikkloven og yrkestrans-
portlova straffes med beter eller fengsel i inntil ett
ar, jf. vegtrafikkloven § 31 og yrkestransportlova
§ 41. Dermed kommer de generelle bestemmel-
sene i lov av 20. mai 2005 nr. 28 om straff (straffe-
loven) til anvendelse, for eksempel reglene om
medvirkning, nedverge, nedrett, selvtekt, tilreg-
nelighet og skyldkrav. I henhold til vegtrafikk-
loven kan ogsa uaktsomme, ikke bare forsettlige,
overtredelser straffes.

Forsek pa forsettlig overtredelse skal ifelge
straffeloven § 16 ogsd straffes. Vegtrafikkloven
§ 31 gjor unntak fra dette og presiserer at forsek
pa overtredelse av vegtrafikkloven med forskrifter
ikke skal straffes, med unntak av § 22 (kjering
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med motorvogn i ruspavirket tilstand). Videre
inneholder § 21 (kjoring der forer ikke kan anses
skikket til & kjore pa trygg mate) en egen bestem-
melse som hjemler straff for forsek pa overtre-
delse av denne bestemmelsen. Medvirkning til
overtredelse kan ogsa straffes, jf. straffeloven § 15.

4.1.3 Bilansvarslova

Lov av 3. februar 1961 om ansvar for skade som
motorvogn gjer (bilansvarslova) gjelder erstatning
for skade som motorvogner gjor pa folk eller eien-
dom, og forsikring mot slik skade jf. §1. For-
sikringsplikt for motorvogner folger av §15. I
folge denne bestemmelsen, ma eieren av en motor-
vogn som er registrert, eller som skulle vaert regis-
trert i henhold til vegtrafikkloven, forsikre motor-
vognen for skade som nevnt i kapittel II. Denne
plikten retter seg mot eier, og synes ikke 4 veere til
hinder for utpreving av selvkjerende Kjoretoy, da
kjeretoyet i utgangspunktet skal vaere registrert i
henhold til vegtrafikklovens regler. Bilansvarslova
§ 12 gjelder regresskrav for forsikringsselskapet
der for eksempel en som eide eller brukte kjore-
toyet forarsaket skaden med vilje eller i grov uakt-
somhet.

Departementet legger til grunn at kjeretoy
som skal brukes ved utpreving av selvkjerende
kjeretoy forsikres i henhold til gjeldende rett. De
som vil gjennomfere utpreving, forutsettes selv &
vurdere hensiktsmessige avtaler om forsikring av
aktuelle Kjoretoy i samarbeid med forsikringssel-
skapene.

4.1.4 Personopplysningsloven

Utproving av selvkjerende Kjoretoy vil i mange til-
feller innebaere behandling av personopplysnin-
ger. Dette gjelder for eksempel ved kamerabruk,
bruk av radarer og sensorer, registrering av infor-
masjon om Kjeremenster og lokalisering av identi-
fiserbare personer som deltar i prosjektet. Lov av
14. april 2000 nr. 31 om behandling av personopp-
lysninger (personopplysningsloven) inneholder
regler som skal beskytte den enkelte mot at per-
sonvernet krenkes. I felge personopplysnings-
loven § 5 gjelder loven for behandling av person-
opplysninger om ikke annet folger av seerskilt lov
som regulerer behandlingsméten.

Loven gjelder bade behandling av personopp-
lysninger som skjer med elektroniske hjelpemid-
ler, personopplysninger som inngdr i et register og
alle former for kameraovervikning. Datatilsynet
har kommet frem til at bruk av kamera montert pa
kjoretoy, i alminnelighet ikke regnes som «vedva-

rende eller regelmessig gjentatt personoverviaking,
jf. §36, og dermed ikke anses som kameraover-
vakning etter personopplysningsloven. Dette kan
imidlertid stille seg annerledes for Kjoretoy, for
eksempel selvkjorende busser, som regelmessig
kjorer en kortere rute med kameraer.

Loven gir en rekke regler for nar personopp-
lysninger kan innhentes og hvordan opplysnin-
gene skal behandles. Behandlingsansvarlig plik-
ter & melde fra til Datatilsynet om behandling og
registrering av personopplysninger. Hvem som er
behandlingsansvarlig for personopplysninger inn-
hentet under utpreving, vil felge av personopplys-
ningsloven. Ved behandling av sensitive opplys-
ninger, kreves konsesjon jf. § 33. Neermere regler
er gitt i forskrift av 15. desember 2000 nr. 1265 om
behandling av personopplysninger.

Gjennomferingen av forordning 2016/679 om
beskyttelse av fysiske personer i forbindelse med
behandling av personopplysninger og om fri
utveksling av sanne opplysninger og om opphe-
velse av direktiv 95/46/EU (personvernforordnin-
gen) i norsk rett, krever endringer i nasjonalt per-
sonopplysningsregelverk. Blant annet vil konse-
sjonsordningen oppheves og det kreves i stedet
lovhjemmel eller samtykke for behandling. For-
ordningen trer i kraft i EU 25. mai 2018.

4.1.5 Yrkestransportlova

Lov av 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey (yrkestransportlova) gjelder
for transport med motorvogn og fartey i Norge.
For & drive transport mot vederlag, bade nasjonalt
og internasjonalt, kreves loyve for den aktuelle
transporttypen. Departementet legger til grunn at
krav om leyve ogsé vil gjelde den som vil benytte
selvkjorende Kjoretoy til transport mot vederlag,
da krav til leyve ikke rettes mot forer, men mot
den neeringsdrivende. Loyvekravene i yrkestrans-
portlova er ikke direkte til hinder for utpreving av
selvkjerende kjoretoy og behovet for unntak etter
yrkestransportlova er derfor i utgangspunktet
begrenset. Det er imidlertid enkelte tilfeller hvor
ogsd yrkestransportregelverket kan forhindre
eller vanskeliggjore utproving.

Neaermere bestemmelser om loyve folger av
yrkestransportlova kapittel 2, som regulerer de
kvalitative kravene for leyve, hvilke layvetyper
som er underlagt behovspreving, samt transport
til og fra utlandet. I yrkestransportlova kapittel 4,
jf. yrkestransportforskriften § 2, er det gjort unn-
tak fra krav om leyve for visse typer transport.

Kapittel 7A inneholder bestemmelser om Kjo-
reseddel, som knytter seg til forer av drosje, sel-
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skapsvogn, turvogn, rutevogn og motorvogn som
er spesielt utformet for transport for funksjons-
hemmede. Nar det utferes persontransport mot
vederlag, ma forer ha kjereseddel som skal sikre
at foreren er ved god helse og har god vandel.
Politiet utsteder, og eventuelt trekker tilbake, Kjo-
reseddelen.

I yrkestransportlova kapittel 8 er det bestem-
melser om hvilke dokumenter forer skal vise fram
ved kontroll og hvilke sanksjoner som kontroll-
myndighetene kan iverksette ved brudd pa regel-
verket. Yrkestransportlova § 41 fastslar at dersom
noen med vilje eller ved uaktsomhet bryter yrke-
stransportlova med tilherende forskrifter, kan
vedkommende straffes med bater.

4.1.6 ForsgksvirksomhetiNorge

Foreransvaret i gjeldende vegtrafikklov anses a
veere til hinder for utpreving hvor fereren ikke har
kontrollen over kjoretoyet.

Samferdselsdepartementet har tidligere vur-
dert enkelte konkrete henvendelser om demon-
strasjoner med selvkjerende minibuss. Det aktu-
elle kjoretoyet var uten tradisjonell forerplass, og
sporsmalet om fererens mulighet til & ivareta
foreransvaret stod dermed sentralt. Demonstra-
sjonene ble ansett 4 kunne gjennomferes innenfor
vegtrafikklovens rammer. I departementets vurde-
ring ble det lagt seerlig vekt pa de sveert avgren-
sede rammene som ble skissert (lav fart, over
korte tidsrom og pd omrader avstengt for annen
trafikk). Det ble forutsatt at fereren skulle vere
om bord i kjeretoyet under kjoring, med utsyn
som en alminnelig forer, og at vedkommende nar
som helst kunne overstyre Kjoretoyet, herunder
svinge, tilpasse farten og bremse.

Etter departementets vurdering er slike
demonstrasjoner neer yttergrensen for hva som
kan anses tillatt etter vegtrafikklovgivningen.
Departementet ser det derfor som hensiktsmes-
sig at fremtidige utprevinger med kjoretey uten
forer pad tradisjonell fererplass, gjennomferes
innenfor rammene av den foreslatte loven om
utpreving.

4.2 Fremmed rett

4.2.1
4.2.1.1

Norge har ratifisert Wien-konvensjonen om
vegtrafikk av 1968 og Genévekonvensjonen om
vegtrafikk av 1949, og er forpliktet til & utforme

Internasjonal rett
Trafikkonvensjonene av 1949 og 1968

norsk vegtrafikklovgivning i samsvar med innhol-
det i konvensjonene.

Wien-konvensjonen stiller en rekke krav til
forer og til kjoretoy som brukes pa veg. Kravet om
at ethvert Kjoretoy skal ha en forer og at foreren
til enhver tid skal ha full kontroll over kjoretoyet,
jf. artikkel 8 (1) og (5), ble ansett & veare til hinder
for a tillate kjoring med selvkjerende Kjoretoy
uten forer.

I 2016 ble konvensjonen endret for a tillate
forerstottesystemer som pavirker hvordan bilen
blir fort. Slike systemer er tillatt, hvis de enten er i
samsvar med det internasjonale tekniske regel-
verket, eller kan overstyres av foreren, jf. artikkel
8 (5) a) ogb).

I UNECE WP1 (Working Party on Traffic
Safety) var det i sesjonen 29. mars — 1. april 2016
enighet i arbeidsgruppen om at utpreving av selv-
kjerende Kjoretoy anses & vaere i samsvar med
konvensjonen sa lenge en forer kan overta kon-
trollen over Kjoretoyet. Foreren kan vere i eller
utenfor kjeretoyet.

WP1 segker né & avklare videre hva konvensjo-
nen anses 4 tillate av automatisert kjoring i dag,
samt behovet for ytterligere endringer i konven-
sjonen for 4 tillate systemer for automatisert Kkjo-
ring. P4 metet i mars 2017 var hovedfokuset knyt-
tet til kjoretoy i alminnelig trafikk, mens rettstil-
standen ved utpreving ikke ble diskutert. Det var
enighet i arbeidsgruppen om at det til neste mote i
september 2017 skal arbeides videre med ret-
ningslinjer for heyt automatiserte og forerlose Kkjo-
retoy som grunnlag for bindende regler pad mel-
lomlang sikt. P4 neste mote skal det ogsa legges
frem forslag til endring av konvensjonen. Forsla-
get skal inkludere enkelte prinsipper som det i
motet ble enighet om at skal veere ferende ved
vurderingen av hva en forer skal kunne gjore,
utover & Kkjore, innenfor rammene av artikkel 8.

4.2.1.2 EU/EDS

Det er ingen eksplisitte forbud i lovgivning etter
E@S-avtalen for utpreving av selvkjerende kjore-
toy. Tvert imot arbeides det med & legge til rette
for slik utpreving. Amsterdamerkleeringen
«Cooperation in the field of connected and auto-
mated driving» ble signert av alle EUs medlems-
stater og Norge i mars 2016. Erklaeringen fastset-
ter felles mal for & jobbe mot et europeisk ramme-
verk for automatiserte kjoretoy og legge til rette
for utpreving av automatiserte kjoretoy i egen stat
og pa tvers av landegrenser i EU. Det folger ogsa
av erklaeeringen at det ber utarbeides felles defini-
sjoner, basert pa en oppdatering av SAE-niviene.
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Direktiv 2007/46 om fastsettelse av en ramme
for godkjenning av motorvogner og deres tilhen-
gere, og av systemer, deler og tekniske enheter til
slike motorvogner (typegodkjenningsdirektivet)
er ikke tilpasset selvkjerende Kjoretoy, men slike
tilpasninger er under arbeid i EU. Det finnes ogsa
visse muligheter for medlemsstatene til 4 gi unn-
tak fra dette rammedirektivet.

Adgang til yrket og markedet som transporter
pa veg er hovedsakelig regulert i tre EU-forord-
ninger. Forordning nr. 1071/2009 om adgang til
yrket som transporter pa veg, gjelder for alle som
har leyve eller seker om layve til 4 drive transport
pa veg. Nasjonalstatene kan gjere unntak for virk-
somheter som driver persontransport pa veg som
har liten kommersiell betydning, samt for trans-
porterer som utelukkende driver transport med
mindre innvirkning péd transportmarkedet. For-
ordning nr. 1072/2009 om adgang til markedet
innen godstransport, gjelder for internasjonal
godstransport og kabotasje pa veg som blir utfert
av transporterer innad i EU. Forordning nr. 1073/
2009 om adgang til markedet innen persontrans-
port pa veg gjelder for internasjonal persontrans-
port i og utenfor rute innad i EU. Forordningene
nr. 1071/2009, 1072/2009 og 1073/2009 er gjen-
nomfert i forskrift av 26. mars 2003 nr. 401 om
yrkestransport innenlands med motorvogn og far-
toy (yrkestransportforskriften) henholdsvis §§ 1a,
53 og 55.

Europakommisjonen presenterte 30. novem-
ber 2016 en felles strategi for oppkoblede og auto-
matiserte Kjoretoy, basert pd de felles malene i
Amsterdamerklaeringen. Strategien trekker ster-
kere linjer mellom eksisterende plattformer som
for eksempel C-ITS-plattformen, «Gear 2030» og
«the Round Table on Connected and Automated
Driving». CityMobil2 er et samarbeidsprosjekt
som finansieres av EUs «Seventh Framework Pro-
gram for Research and Technological Develop-
ment» (FP7). I prosjektet testes forerlose Kjoretoy
i flere bymiljeer rundt i Europa, eksempelvis i
Lausanne i Sveits og i La Rochelle i Frankrike.

4.2.1.3

Som det fremgéar over, er det alminnelig enighet
om at konvensjonene om vegtrafikk ikke er til hin-
der for utpreving av selvkjerende Kkjeretoy, sa
lenge forer kan ta over kontrollen av Kkjoretoyet.

Situasjonen er ikke like klar for utpreving av
selvkjerende kjoretoy der det ikke er en forer som
kan ta over kontrollen.

I lovforslaget legges det opp til i Norge gér len-
gre enn det som det i WP, 1 er konstatert at i det

Vurdering

minste er innenfor rammene. Departementet
anser imidlertid at konvensjonene og regelverk i
henhold til E@S-avtalen ikke er direkte til hinder
for utpreving av slik teknologi innenfor slike ord-
ninger som lovforslaget legger opp til. Det vises
her til at formélet med preveordningen nettopp er
a ivareta trafikksikkerheten, og at ordningen séle-
des deler konvensjonens trafikksikkerhetsformal.
Det legges videre opp til en begrenset proveord-
ning innenfor strenge rammer som i liten grad vil
pavirke internasjonal trafikk. Det legges ogsa vekt
pa at det i den svenske utredningen, jf. punkt
4.2.2, legges til grunn at verken Wien-konvensjo-
nen eller Genévekonvensjonen hindrer utpreving
av selvkjorende kjoretoy. I tillegg har flere andre
land som ogsd har ratifisert konvensjonene, star-
tet arbeid med & regulere utpreving, uten at vi har
indikasjoner pé at slik utpreving er ansett a veere i
strid med konvensjonene.

4.2.2 Sverige

Ogsé den svenske lovgivningen har rettslige hind-
ringer for forsek med selvkjerende Kjoretoy. Tra-
fikkforordningen (1998:1276) bygger pa Wien-kon-
vensjonen om vegtrafikk, og inneholder i likhet
med norsk regelverk spesifikke krav til foreren.

Den svenske utredningen SOU 2016:28
«Vigen till sjalvkorande fordon — forsoksverksam-
het» inneholder forslag til en ny lov om forseks-
virksomhet med selvkjerende Kjeretoy, samt for-
skrift til loven. Utredningen er en delbetenkning.

I henhold til forslaget i utredningen skal det
kunne gjennomferes forsek med selvkjerende Kjo-
retoy pa alle automatiseringsnivaer. Utpreving blir
seknadspliktig. Testorganisasjonen ma oppfylle
seerskilte krav og tillatelsen skal kunne kombine-
res med vilkar. Tillatelsen kan trekkes tilbake der-
som forutsetningene for tillatelsen ikke lenger er
tilstede. Det skal leveres éarlig rapport til Trans-
portstyrelsen. Dersom det inntreffer en ulykke,
skal testorganisasjonen snares mulig utrede ulyk-
ken og rapportere til myndighetene.

SOU 2016:28 var pa alminnelig hering somme-
ren 2016. Utredningens sluttbetenkning er ventet
i slutten av november 2017. I april 2017 ble
«Forovdning (2017:309) om forsoksverksamhet
med sjilvkorande fordon» vedatt i Sverige. I for-
skriften stilles det krav om ferer i eller utenfor kjo-
retoyet.

I prosjektet «DriveMe» planlegges forsek i
Goteborg i 2017, med 100 selvkjerende biler pa en
strekning hvor det ogsi er annen alminnelig tra-
fikk. Forseket er delt opp i faser og skal etter hva
man er kjent med inkludere kjoretey pa niva 4.
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4.2.3 Danmark

I Danmark ble et lovforslag om forseksordning
med selvkjorende biler vedtatt av Folketinget 30.
mai 2017. I forslag til nye bestemmelser i «feerd-
selsloven», gis transport- og bygningsministeren
adgang til 4 fastsette regler om tidsmessig og geo-
grafisk avgrensede forsek med motorvogner som
helt eller delvis kjorer uten forer. Bestemmelsen
gir hjemmel til a fravike konkrete bestemmelser i
loven. Seknad om tillatelse skal sendes myndighe-
tene, og det skal kunne stilles vilkér for gjennom-
foringen.

Aalborg kommune og Vesthimmerlands kom-
mune har varslet om planer for & gjennomfore for-
sek med selvkjerende biler.

4.2.4 Finland

Finske myndigheter har konstatert at finsk lovgiv-
ning i dag ikke er til hinder for utpreving av selv-
kjerende Kkjoretoy. Vurderingen er basert pa at
den nasjonale trafikklovgivningen ikke definerer
hva som menes med forer, og at det ikke er krav
om at ferer ma befinne seg inne i kjoretoyet. I Fin-
land er det startet flere prosjekter for utpreving
med selvkjerende Kjoretoy.

4.2.,5 Utprovingiovrige land

USA har hatt forseksordninger med automati-
serte kjoretoy siden 2011. Trafikkreglene er et
delstatlig anliggende og regler for utpreving varie-
rer derfor fra delstat til delstat. Flere delstater har
innfort lovgivning pa omréadet, mens andre har
forkastet lovforslag om utpreving. Den 20. sep-
tember 2016 ble det presentert retningslinjer pa
foderalt niva om tilrettelegging for utpreving med
selvkjorende kjeretey. Det er her Kklare foringer
overfor statene om at det skal tilrettelegges for
utpreving. Flere aktorer har fatt tillatelse til 4 teste
ut selvkjerende kjoretoy pd alminnelige veger i
ulike delstater.

Utpreving av selvkjerende Kjoretoy er vurdert
i Storbritannia. I en rapport fra juli 2015 ble det
konstatert at det ikke finnes rettslig hindre i lov-
givningen for forsek med selvkjerende Kjoretoy
pa veg, under forutsetning av at en person er naer-

vaerende og tar ansvar for at Kjeretoyet fores pa en
sikker méte. I slike tilfeller er det ikke nedvendig
4 soke om tillatelse. I rapporten skilles det mellom
to nivaer: Hoy grad av automatisering og full grad
av automatisering. Kjoretoy for transport av men-
nesker mé veere utrustet med ratt og pedaler, uan-
sett grad av automatisering. I kjoretoy med hoy
grad av automatisering méa det vaere en menneske-
lig forer som kan kontrollere hastighet og retning.
I fullt automatiserte Kjoretey, kan en bruker
befinne seg utenfor Kkjoretoyet. Det stilles samme
krav til brukeren som til ferere. Ogsa i juli 2016
fremmet Storbritannia enkelte forslag for a stette
opp under avanserte forerstottesystemer og selv-
kjorende teknologi og avgjorde i januar 2017 at de
i hovedsak vil felge opp forslagene.

I Nederland ble lovverket endret i 2015 for &
tillate utpreving av selvkjerende Kjoretoy, blant
annet gjennom tilpasning av de tekniske kravene.
Det er startet forsek etter de nye reglene. I Neder-
land regnes alltid et menneske som forer, selv om
vedkommende star utenfor kjoretoyet.

I Tyskland er det laget en strategi for en hel-
hetlig tilnaerming til automatisert kjoring. I strate-
gien er det kartlagt seks tiltaksomrader: Infra-
struktur, regelverk, innovasjon, tilkobling (for
eksempel mellom kjoretoy, og mellom kjoretey og
infrastruktur), datasikkerhet og informasjons-
spredning. For hvert av disse omriadene er det
nedsatt en arbeidsgruppe. Etter hva departementet
er kjent med, arbeides det ogsd med regelverks-
endringer pa dette omradet. I Tyskland er det
ogsa opprettet en teststrekning for Kkjering med
automatiserte kjoretoy.

4.2.,6 Oppsummering

Det péagar tilrettelegging og utpreving av selvkjo-
rende Kjoretoy i mange land. Gjennomgaende er
det samme grunnleggende problemstillinger og
utfordringer som dreftes, men man tilneermer seg
disse pa noe ulikt vis. I Norge vil det i utprevings-
perioden vere hensiktsmessig 4 se hen til og
trekke relevante erfaringer ogsé fra utprevinger
og lesninger som velges i andre land, med sikte
pa mer permanente losninger som ma innferes pa
sikt.
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5 Neermere om lovforslaget

5.1 Formalsbestemmelsen

5.1.1

I henhold til heringsutkastet § 1 var formélet med
loven & legge til rette for utpreving av selvkjo-
rende Kkjoretoy pa veg, innenfor rammer som saer-
lig ivaretar trafikksikkerhets- og personvernhen-
syn. Utprevingen skulle skje gradvis, sarlig ut fra
teknologiens modenhet og med formal om &
avdekke hvilke effekter selvkjerende Kkjoretoy kan
ha for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikkavvik-
lingen, mobilitet og milje.

Forslag i heringsnotatet

5.1.2 Heringsinstansenes syn

Kommunal- og  modernisevingsdepartementet
mener det ber fremga av § 1 at formaélet ogsa er &
regulere innsamling og behandling av personopp-
lysninger. De viser videre til at fordi politiet og for-
sikringsselskaper skal gis tilgang til opplysninger
fra for eksempel sensorer, ber dette ogsé tas inn i
formaélsbhestemmelsen.

Vegdirektoratet mener hensynet til trafikksik-
kerheten best ivaretas dersom loven ogsa omfat-
ter utpreving av selvkjerende Kkjeretey utenfor
veg.

5.1.3 Departementets vurdering og forslag

Det fremgadr av §1 at formalet med loven er
utpreving av selvkjerende kjeretey, innenfor ram-
mer som sarlig ivaretar trafikksikkerhets- og per-
sonvernhensyn.

Ivaretakelse av personvernet er altsid nevnt i
formaélsbestemmelsen. Behandling av personopp-
lysninger er ikke et selvstendig formal med
utprevingsloven, men i den grad personopplysnin-
ger innsamles og behandles i forbindelse med
utpreving, skal personvernet folgelig veere til-
strekkelig ivaretatt og behandlingen i trdd med
gjeldende personvernregelverk. Politiets behov
for informasjon ved etterforsking av trafikkulyk-
ker er bakgrunnen for hjemmelen i heringsutkas-
tet §9 (§8 i lovforslaget). Etterforskning av
vegtrafikkulykker er viktig for trafikksikker-

hetsarbeidet. Bestemmelsen anses 4 vere i sam-
svar med trafikksikkerhetsformaélet i lovforslaget
§1. Departementet mener det ikke er
behov for endring av ordlyden.

Til Vegdirektoratets forslag vil Departe-
mentet papeke atfordi eksisterende hjemmel i
vegtrafikkloven kan benyttes til & gjore unntak fra
vegtrafikkloven utenfor veg, er det serlig
utpreving pa veg som skaper behov for tilretteleg-
ging i nytt regelverk. Formuleringen «pd veg»
sekte a tydeliggjore avgrensningen mot transport-
midler pa skinner, i vann og i luften. Den nedven-
dige avgrensningen mot andre transportmidler
folger imidlertid ogséa av begrepet «kjoretoy», som
i vegtrafikkloven § 2 er definert som «innretning
som er bestemt til a kjove pa bakken uten skinner».
For & sikre en enhetlig tilnaerming til utpreving
foreslas det, i samsvar med direktoratets forslag,
at loven ogsa skal omfatte omriader som ikke
anses som veg, jf. punkt 5.2. Det anses hensikts-
messig at dette ogsa reflekteres i formalsbestem-
melsen. Departementet foreslir derfor &
fierne «pd veg» fra ordlyden. Adgang til bruk av
motorvogn utenfor veg reguleres for gvrig ogsa av
annet lovverk, som lov av 10. juni 1977 nr. 87 om
motorferdsel i utmark og vassdrag.

5.2 Virkeomrade

5.2.1
52.1.1

Forslag i hgringsnotatet

Kjering uten ansvarlig ferer pé tradisjonell
farerplass

I heringsutkastet § 2 forste ledd forste setning ble
det foreslatt at loven skal gjelde utpreving av selv-
kjerende kjoretey pa veg, hvor kjeretoyet ikke har
en ansvarlig ferer pa tradisjonell forerplass.
Bakgrunnen for ordlyden i forste ledd var at
oppbygningen av gjeldende vegtrafikklov hvor en
ansvarlig forer star sentralt, antas 4 veere det stor-
ste rettslige hinderet mot utpreving av selvkjo-
rende kjoretey. Hovedformalet med lovforslaget
er a fastsette et rettslig grunnlag for a4 kunne
prove ut slike kjoretoy, ogsd uten en ansvarlig
forer pa tradisjonell forerplass. Kjoring uten en
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ansvarlig ferer i kjoretoyet, vil vaere forbudt etter
vegtrafikkloven, og derfor ulovlig med mindre det
er gitt tillatelse til dette i medhold av utprevingslo-
ven.

Motsatt vil ikke fareransvaret i vegtrafikkloven
veere til hinder for utpreving der det er en forer i
kjoretoyet som ivaretar fereransvaret fullt ut, uav-
hengig av hvilket niva Kkjoretoyet befinner seg pa.
At ansvaret mé ivaretas «fullt ut» innebaerer blant
annet at foreren til enhver tid m& kunne uteve
alminnelige forerfunksjoner og méa ha sin fulle
oppmerksomhet pa trafikken pd samme maéte som
forere av helt manuelle Kkjoretoy.

Det kan ikke utelukkes tilfeller hvor kjeretoyet
fores av en person som ikke befinner seg péa tradi-
sjonell forerplass, eller ikke er i kjoretoyet, men
hvor vedkommende likevel i stor grad kan ivareta
tilsvarende funksjoner som en tradisjonell forer.
Det har veert ansett mulig & gjennomfere demon-
strasjoner av Kjoretoy uten ferer pa tradisjonell
forerplass, men da innenfor snevre rammer, jf.
demonstrasjonene med selvkjerende minibuss i
punkt 4.1.6. Kjeretoyet som ble brukt i disse tilfel-
lene hadde ikke forersete. Forutsetningen var at
det befant seg en ansvarlig forer i Kjoretoyet,
(med utsyn som en alminnelig forer) som var i
stand til & utfere alle sentrale forerfunksjoner som
a styre og tilpasse farten, herunder bremse og
stoppe helt. Under gitte rammer (lav fart, begren-
set tidsrom og innenfor et omrade avstengt fra
annen trafikk) ble kjeringen vurdert ikke 4 veere i
strid med vegtrafikkloven.

Slike demonstrasjoner anses likevel & veere pa
grensen av hva som kan anses tillatt etter vegtra-
fikkloven. For & sikre forutsigharhet og klare ram-
mer, la departementet derfor til grunn i heringen
at utpreving med Kjoretoy uten en tradisjonell
forerplass, etter lovforslaget bare skal kunne gjen-
nomferes innenfor rammene av utprevingsloven.
Utpreving med selvkjerende Kjoretoy hvor fere-
ren ikke befinner seg pa tradisjonell forerplass, er
altsa ikke tillatt med mindre det folger uttrykkelig
av tillatelsen. Fereransvaret vil da gjelde fullt ut
for denne personen, med mindre det er gitt unn-
tak.

Det mé vurderes konkret i forbindelse med
behandlingen av den enkelte seknad og tillatelse
om, og hvordan, fereransvaret skal ivaretas.

5.2.1.2  Kjoring med fgrer pa tradisjonell

forerplass, — andre behov for unntak

Loven skulle i henhold til heringsutkastet § 2 for-
ste ledd andre punktum ogséa omfatte utpreving av
selvkjorende Kjoretoy, hvor kjereteyet har en

ansvarlig ferer pa tradisjonell forerplass, men
hvor det av andre grunner er ngdvendig med unn-
tak fra vegtrafikk-, yrkestransport- eller person-
opplysningsregelverkene.

Denne bestemmelsen skulle ta hensyn til at
det ogsa kan vaere andre regler, for eksempel tek-
niske krav eller personvernregler, som forhindrer
utpreving av selvkjerende Kjoretoy. Eksempelvis
bruk av kameraer som ikke er forenlig med per-
sonvernlovgivningen, et utvidet behov for a lagre
opplysninger for forskningsformal, eller at kjore-
toyet har tekniske spesifikasjoner som ikke er for-
enlig med tekniske krav etter vegtrafikklovgivnin-
gen.

5.2.1.3  Hjemmel for unntak

I heringsutkastet § 2 andre ledd ble det foreslatt at
det i forskrift eller i den enkelte tillatelse skulle
kunne gjores unntak fra lov av 18. juni 1965 nr. 4
om vegtrafikk (vegtrafikkloven) med forskrifter
og lov av 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartey (yrkestransportloven)
med forskrifter, der dette er nedvendig for
utpreving av selvkjerende kjoretey pa veg.

Vegtrafikklovens regler er satt av hensyn til
trafikksikkerhet, fremkommelighet og milje, og
det er viktig at ivaretakelsen av disse hensynene
ikke svekkes ved overgangen til stadig mer auto-
matiserte Kjoretey. Det ble derfor presisert i
andre punktum at vegtrafikkloven og yrkestran-
sportloven skulle gjelde med mindre det var gjort
unntak.

Et kjoretoy uten forer forutsettes & oppfylle
vegtrafikklovens krav til Kjoretey og til hvordan
dette skal fores. Dersom et selvkjerende kjoretoy
skal brukes i alminnelig trafikk, ma det folge
alminnelige trafikkregler og kunne handtere alle
situasjoner som kan oppsta pa lik linje med en nor-
malt aktsom forer. Kjoretoyet ma blant annet rette
seg etter fartsgrenser og andre trafikale regulerin-
ger, samt ivareta kravet om hensynsfull, aktpa-
givende og varsom ferdsel, jf. vegtrafikkloven § 3.

Vegtrafikklovgivningen inneholder flere krav
knyttet til seerlige kompetanse- og risikoforhold
for forer, som ikke vil veere relevante der det ikke
er en person som forer Kjoretoyet. Eksempler pa
dette er krav til farerkort og fereropplaering, samt
forbud mot ruspéavirket kjoring og pabud om bruk
av personlig verneutstyr.

Det ble lagt til grunn at leyvekravene i yrkes-
transportregelverket i utgangspunktet skulle
gjelde under utpreving. Det ble imidlertid ansett
hensiktsmessig med en hjemmel for at kravene i
dette regelverket kunne fravikes dersom det var
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nedvendig for & preve ut selvkjerende Kjoretoy.
Det ble vist til at unntak fra krav om leyve for
gods- og turvogn (buss) ikke kunne ga lenger enn
EOQSretten tillater. Det ble ogsa vist til at de
typiske unntakene som gjores i dag er knyttet til
transportvirksomhet med liten innvirkning pa det
totale markedet, slik som transport med Kjoretoy
med lav hastighet, kjoretoy med veteranstatus
A

Det ble videre lagt til grunn at behovsprevde
loyver for blant annet drosjer, inkludert antalls-
reguleringen, kunne handteres under utpreving
uten & komme i konflikt med EQSretten, fordi
regelverket fastsettes nasjonalt. Behovsprevin-
gen kan imidlertid begrense muligheten for &
preve ut passasjertransport med selvkjerende Kkjo-
retoy og det kan folgelig vaere hensiktsmessig for
eksempel 4 gjore unntak fra krav om drosjeloyve
ved utpreving etter det nye regelverket. Departe-
mentet la til grunn at det burde vaere hjemmel for
a gjore unntak.

I heringen ble det videre forutsatt at ogséa
utpreving av selvkjerende buss i rutetransport
skulle foregéd innenfor leyveordningens rammer,
og 1 samarbeid med fylkeskommunene og trans-
porterene. Det ble vist til at det kunne veaere behov
for unntak fra en slik hovedregel.

Etter yrkestransportlova kapittel 7A er det
krav til kjereseddel for forer som utferer loyve-
pliktig persontransport. I utgangspunktet vil ikke
kravene til kjoreseddel komme til anvendelse der
kjoretoyet ikke har forer. I den grad det legges
opp til utpreving med forer i kjeretoyet, vil
bestemmelsene om kjereseddel komme til anven-
delse.

Yrkestransportlova § 38 palegger forer av loy-
vepliktig transport & ha med seg pabudte kontroll-
dokumenter for kontroll utfert av politiet eller Sta-
tens vegvesen. Departementet viste i heringen til
muligheten for 4 gjere unntak fra denne bestem-
melsen der det ikke er forer i Kjoretoyet, eventuelt
vurdere om det i tillatelsen skal kreves en annen
mate 4 vise fram kontrolldokumentene pa.

Det ble i heringen fremhevet at eventuelle
unntak fra yrkestransportregelverket ber fremga
Kklart av forskrift eller den enkelte tillatelse.

Selvkjerende kjeretey pa heyere niviaer bade
innhenter og lagrer en rekke opplysninger. I til-
legg til at mange av kjereteyene er avhengig av
kameraer og sensorer for a lese trafikken og
avdekke hindringer i vegbanen, har de systemer
som lagrer opplysninger om kjeremenster, fart,
osv. I den grad disse opplysningene kan knyttes til
enkeltpersoner, regnes de som personopplysnin-

ger etter personopplysningsloven. For 4 ta hensyn
til behovet for seerregler tilpasset utprevingssitua-
sjoner ble det foreslatt at reglene i utprevingslo-
ven skulle gjelde foran reglene i lov av 14. april
2000 nr. 31 om behandling av personopplysninger.

Det ble ikke foreslatt hjemmel for unntak fra
bilansvarslovas bestemmelser, da denne loven bor
komme til anvendelse i sin helhet, jf. omtale i
punkt 4.1.3 over.

5.2.2 Hgringsinstansenes syn
5.2.2.1 Generelt

SINTEF, Abelia, NHO, NHO Transport og NHO
Logistikk og Transport papeker at det kan veere
nyttig & koordinere lovarbeid og erfaringsinnhen-
ting mellom veg, sjo, luft og bane. Bilimportorenes
Landsforening trekker frem at Kjoring utenfor
offentlig veg, for eksempel ved gruvedrift, i havne-
omréader og industripark er en kategori i tillegg til
veg, sjg og bane. Vegdirektoratet mener loven ogsa
bor omfatte utpreving av selvkjerende Kjoretoy
utenfor veg. Dette saerlig i tidlige faser, hvor
utpreving pa omrader utenfor veg og med begren-
set/ingen annen trafikk kan vere nedvendig av
hensyn til trafikksikkerheten.

Justis- og beredskapsdepartementet ber om at
det vurderes hvorvidt loven ber gjeres gjeldende
ogsd for Svalbard, eventuelt at det vurderes &
innta en hjemmel for & gi forskrift om lovens
anvendelse pa Svalbard og fastsette seerlige regler
under hensyn til de stedlige forhold.

5.2.2.2 Kjering uten ansvarlig forer pa tradisjonell

forerplass

Politidirektoratet mener ordlyden i heringsutkas-
tet § 2 forste ledd («hwvor kjoretoyet ikke har en
ansvarlig forer pa tradisjonell forerplass») gjor det
vanskelig 4 avgjore hvilke tilfeller som omfattes av
loven. De foreslar at ordlyden ber skille mellom
tilfeller der det ikke er en ansvarlig ferer, og tilfel-
ler der det er en ansvarlig ferer, men hvor denne
ikke befinner seg pa tradisjonell forerplass.

Vegdirektoratet mener loven méa omfatte alle
forsek som har som formal & preve ut selvkjo-
rende kjoretoy, og ikke begrenses til tilfelle hvor
et automatisk system faktisk kjorer bilen. De fore-
slar felgende ordlyd: «Denne loven gjelder for for-
soksordninger med det formdl d prove ut automa-
tiske systemer som kan overta foreransvaret for et
kjovetoy, fra et menneske».
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Politidirektoratet mener hovedregelen om at
vegtrafikkloven og yrkestransportlova skal gjelde,
bor fremga av bestemmelsens forste punktum, og
at unntakshjemmelen ber plasseres etter hoved-
regelen.

Justis- og beredskapsdepartementet informerer
om at det etter den nye personvernforordningen
som trer i kraft i EU i 2018, ikke vil vaere tillatt & til-
passe regelverket til nasjonal lovgivningstradisjon.
Kommunal- og moderniseringsdepartementet og
Datatilsynet mener det ma fremgéa av bestemmelsen
at personopplysningsloven gjelder si langt annet
ikke folger av utprevingsloven. Oslo kommune trek-
ker frem at det i bestemmelsen om lagring av per-
sonopplysninger, bor vises til personopplysnings-
regelverkets bestemmelser om lagring. Norges
Automobil-Forbund og Ruter mener gjeldende per-
sonopplysningslov ikke er til hinder for utpreving.
Ostfold  politidistrikt  stetter forslaget om at
utprovingsloven gar foran personopplysningsloven,
men mener det ber presiseres at alminnelige regler
i personopplysningsloven ma komme til anvendelse
i tilfeller som ikke er regulert i utprevingsloven.

Kollektivtrafikkforeningen og Kolumbus mener
det er viktig at loven gar foran personopplysnings-
loven i denne fasen, for 4 kunne teste alle aspekter
med selvkjerende kjoretey. De papeker samtidig
at det er viktig & gi den som innhenter informasjo-
nen et klart ansvar for beskyttelse av materialet.

Yrkestrafikkforbundet stotter forslaget om at
utpreving av selvkjerende Kkjoretoy skal skje
innenfor yrkestransportregelverket. NHO Trans-
port er enige og mener dette vil gjore det mulig &
samordne det totale kollektivtilbudet pa en effek-
tiv og helhetlig méate. Kolombus mener utprevings-
loven ber ga foran loyvekravene, fordi de ensker
mest mulig fleksible rammer for testingen. De
mener imidlertid det er hensiktsmessig at
utpreving knyttet til kollektivsatsning skjer i sam-
arbeid mellom fylkeskommunene/administra-
sjonsselskapene. Abelia mener loyvekravet for
personbiler ikke ber gjelde for utpreving av selv-
kjerende kjoretoy. Bilimportorenes Landsforening
viser til at det kan veere importerer og produsen-
ter som vil ha behov for 4 gjore egne tester, for
loyvehavere og administrasjonsselskaper involve-
res, og at det ber legges til rette for dette. De
mener det ber klargjeres i regelverket om det
beheves loyve eller ikke.

Norges Automobil-Forbund mener det ber
fremga av loven at ansvarsreglene som folger av
bilansvarslova ogsa gjelder under utpreving. Ogsa
Personskadeforbundet LTN og Finans Norge mener

Hjemmel for unntak

bilansvarslova mé gjelde under utpreving. Sist-
nevnte stetter at utforming av forsikringslesninger
ma overlates til forsikringsselskapene selv, eventu-
elt i dialog med de som driver utpreving, og mener
det ber vurderes om det er behov for tilpasninger i
bilansvarslova. De papeker at bilansvarslova § 8 for-
ste ledd bokstav a), «at eigaren, brukaren eller koy-
raren eller nokon annan som var med i vogna, ikkje
bar seg forsvarleg at, eller b) «vogna ikkje var i orden
eller svikta» og c) om objektivt ansvar ved brudd pé
trafikkreglene, ogsd méa gjelde for selvkjorende kjo-
retoy. Viktigheten av at forsikringsselskapenes
mulighet til & soke regress ikke reduseres, trekkes
ogsd frem. Fordi regressadgangen i bilansvarslova
§ 12 blant annet avhenger av at skaden er gjort
med vilje eller ved grov uaktsomhet, foreslar de en
bestemmelse tilsvarende den svenske trafikskade-
lagen § 20. Av denne folger det at der det er betalt
erstatning for skade som omfattes av produkt-
ansvarsloven, trer forsikringsselskapet inn i skade-
lidtes rett til erstatning opp til det utbetalte belep.
Nasjonal kommunikasjonsmyndighet minner om
at et proveprosjekt vil kunne omfattes av ekom-
lovens kommunikasjonsvernbestemmelser, og
mener det derfor kan veere behov for tilpasninger.

5.2.3 Departementets vurderinger og
forslag

5.2.3.1  Generelt

Til heringsinstansenes synspunkter om skinnega-
ende transportmidler og transportmidler pa vann,
bemerker departementet at det ligger
utenfor forméilet med loven 4 inkludere disse
transportmidlene. Formalet er knyttet til forsek
innen vegtrafikk, det vil si med transportmidler
som i dag er regulert gjennom vegtrafikklovgiv-
ningen. A inkludere ogsé andre transportformer
vil gi sveert ulike tilpasningsbehov og slik bade
komplisere og forsinke arbeidet med regelverket
og den kommende utprevingsaktiviteten.

Til heringsinstansenes uttalelser om utpreving
ogsa utenfor «offentlig veg» og utenfor «veg», vil
departementet forst vise til at vegtrafikk-
lovens definisjon av begrepet «veg», jf. vegtrafikk-
loven § 2, er sveert vid og ogsa omfatter privat veg,
samt gate, plass, herunder opplagsplass, parke-
ringsplass, holdeplass, bru, fergekai eller annen
kai som star i umiddelbar forbindelse med veg.
Det er grunn til 4 presisere at vegtrafikkloven
ikke regulerer bruk av maskiner. Selvkjerende
maskiner, eksempelvis sikalte AGV (Automated
Guided Vehicles), vil altsd ikke omfattes av forsla-
get. Departementet stotter imidlertid
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Bilimportorenes Landsforening og Vegdivektoratet i
at det vil kunne veere aktuelt med utpreving av
selvkjerende kjoretoy ogsa pa omrader som ikke
anses som veg i henhold til vegtrafikkloven. Dette
vil primert veere lukkede omréder avstengt for
annen trafikk. Den enskede avgrensningen mot
transport pa skinner og pa vannet ligger allerede i
bruken av begrepet «kjoretsy», jf. definisjonen i
vegtrafikkloven § 2 «innretning som er bestemt til d
kjore pa bakken uten skinner». Departemen-
tet foreslar derfor at utrykket «pd veg» fjernes
fra ordlyden i denne bestemmelsen slik som i for-
malsbestemmelsen, samt at dette gjennomferes
ogsé ellers i loven.

Til  Justis- og  beredskapsdepartementets
merknad om lovens anvendelse pa Svalbard, vil
departementet bemerke at Svalbard til en
viss grad anses mindre egnet for slik utpreving.
Dette blant annet fordi utpreving forutsetter tett
oppfelging, bade fra den myndighet som behand-
ler seoknad om tillatelse, og fra tilsynsmyndig-
heten. Departementet serimidlertid at det
kan veare uheldig & utelukke utpreving pa Sval-
bard, og at det ber finnes en apning i lovverket
som kan benyttes dersom de praktiske utfordrin-
gene viser seg losbare. Departementet
mener derfor at en forskriftshjemmel slik Justis-
og beredskapsdepartementet foreslar, ber tas inn i
lovforslaget § 19, jf. punkt 5.18 og 6.19.

Departementet gjor ogsa enkelte tek-
niske justeringer, som & flytte definisjonen av selv-
kjerende kjoretoy fra heringsutkastet § 3 til et nytt
andre ledd i lovforslaget § 2, jf. punkt 5.3.

5.2.3.2  Kjering uten ansvarlig forer pa tradisjonell

forerplass

Departementet har merket seg at Politidi-
rektoratet og Vegdirektoratet mener ordlyden «hvor
kjoretoyet ikke har en ansvarlig forer pa tradisjonell
forerplass» ber endres.

Departementet er enig med Politidirek-
toratet i at ordlyden omfatter bade tilfelle hvor kjo-
retoyet ikke har en ansvarlig ferer, og tilfeller hvor
kjoretoyet har en ansvarlig forer, men vedkom-
mende ikke befinner seg pa tradisjonell forer-
plass. I begge tilfeller ma det sekes om tillatelse.
Departementet ser at virkeomradet kan
klargjeres og foreslar folgende ordlyd:

«...selvkjorende Kjoretoy wuten ansvarlig forer
og selvkjorende kjoretoy med ansvarlig forer som
tkke befinner seg pd tradisjonell forerplass».

Til Vegdirektoratets forslag til ordlyd bemerker
departementet at dette vil gi et videre vir-
keomréade og omfatte enhver utpreving av selvkje-

rende Kjoretoy, ogsd der ansvarlig ferer pa tradi-
sjonell forerplass ivaretar foreransvaret i samsvar
med dagens vegtrafikklovgivning. Det kommer
ikke Klart frem av direktoratets forslag at det er
grensen mot hva som er tillatt etter ovrig regel-
verk, som i utgangspunktet avgjer hva som er sok-
nadspliktig. Departementet mener derfor
at ordlyden i ferste ledd ber viderefores, men med
de endringene som det er redegjort for over og
enkelte spraklige justeringer.

5.2.3.3  Unntak

Departementet stotter Politidirektoratets
forslag om at hovedregelen om at annet regelverk
gjelder, ber fremgéd forst i bestemmelsen, for
hjemmelen for unntak.

Departementet har merket seg at flere
heringsinstanser mener utprevingsloven ikke ber
gjelde «foran» personopplysningsloven og er enig i
at gjeldene personvernregler ma gjelde under
utproving. Behovet for saerlige regler i utprevings-
loven om behandling av personopplysninger anses
4 vaere begrenset. Departementet foreslar
derfor & endre bestemmelsen slik at det uttrykke-
lig fremkommer at personopplysningsregelverket
ogsa gjelder for utpreving etter denne loven, med
mindre annet folger av loven eller forskrifter.

Som Justis- og beredskapsdepartementet har
papekt, skal den nye personvernforordningen
gjennomferes i norsk rett i 2018. I forbindelse
med dette arbeidet ma det vurderes om det blir
behov for justeringer i utprevingsloven.

Departementet har merket seg at
heringsinstansene er delt i spersmalet om loyvekra-
vene i yrkestransportregelverket bor gjelde under
utpreving. Departementet viser til at loyve
for godstransport og for turvogn er regulert av EU-
forordninger som gir begrensede unntaksmulighe-
ter. Loyvekrav for drosje og rutebuss er i sterre
grad regulert gjennom nasjonal seerlovgivning, noe
som gir sterre handlingsrom. Departemen-
tet viser for gvrig til begrunnelsen om hvorfor det
apnes opp for unntak i enkelte tilfeller, og holder
fast ved kravet til loyve som et utgangspunkt.

Departementet foreslir at hovedrege-
len om at vegtrafikklovgivningen, yrkestranspor-
tregelverket og personopplysningsregelverket
gjelder med mindre annet er bestemt i utprevings-
loven eller forskrifter gitt i medhold av loven, plas-
seres forst i bestemmelsen. Departemen-
tet vil viderefore hjemmelen til & gjere unntak
fra vegtrafikklovgivningen og yrkestransport-
regelverket i den enkelte tillatelse. Adgangen til &
gjore unntak i den enkelte tillatelse gjelder ikke
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personopplysningsregelverket. Unntak fra person-
opplysningsregelverket ma dermed folge av lov
eller forskrift.

Departementet mener presiseringen
om gjeldende regelverk og unntaksbestemmel-
sene bor flyttes og bli til ny § 3 i lovforslaget, med
overskriften «Forholdet til annen lovgivning» og
med felgende ordlyd:

«Lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk med for-
skrifter, lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartoy med forskrifter og lov 14.
april 2000 nr. 31 om behandling av personopplys-
ninger med forskrifter, gjelder under utproving av
selvkjorende kjoretoy med mindre annet folger av
denne loven eller forskrifter gitt med hjemmel i
denne.

Det kan i tillatelse etter § 4 gjores unntak fra
vegtrafikkloven med forskrifter og yrkestransport-
lova med forskrifter ndar dette er nodvendig for
utproving av selvkjorende kjoretoy».

Ved nedvendighetsvurderingen ma det tas
utgangspunkt i unntaksbehovet i det konkrete
utprevingsprosjektet, altsd hvilke behov som gjor
seg gjeldende for & kunne gjennomfere det kon-
krete prosjektet etter sitt formal.

Departementet har ikke sett behov for
4 presisere i loven at bilansvarslova gjelder. Det
kan pa sikt vurderes om det er behov for endring
av annet regelverk, herunder bilansvarslova, for &
tilpasses den tekniske utviklingen. Til merkna-
dene om bilansvarslova § 12, bemerker depar-
tementet at det under en utprevingsfase hvor
det uansett forutsettes spesialtilpassede for-
sikringsavtaler, legges til grunn at seerlige risiko-
forhold som relaterer seg til kjoring med selvkjo-
rende Kjeretay, ivaretas tilstrekkelig i de enkelte
forsikringsavtaler og av alminnelige produktan-
svars- og erstatningsregler.

Nar det gjelder merknaden fra Nasjonal kom-
munikasjonsmyndighet, viser departemen-
tet til at det ikke er foreslatt unntak fra ekom-
loven, og at denne dermed gjelder fullt ut under
utproving. Systemer som bruker frekvenser til
elektronisk kommunikasjon, ma ogsd under
utpreving forholde seg til ekomlovens regler om
kommunikasjonsvern. Ogsa her kan det pa sikt bli
aktuelt & vurdere behovet for tilpasninger.

5.3 Definisjoner

5.3.1

I heringsutkastet §3 ble det foreslatt at «selv-
kjerende kjoretoy» skulle forstis som en motor-
vogn som er utrustet med et teknisk system som

Forslag i heringsnotatet

automatisk ferer motorvognen og som har kon-
troll over kjoringen. Selvkjerende kjoretoy skulle
ifolge forslaget omfatte bade motorvogn der en
forer kan overlate kjoringen til det tekniske syste-
met som automatisk ferer motorvognen, og
motorvogn som er konstruert for a kjore uten
forer.

Begrepene som benyttes i loven skulle ifelge
heringsforslaget ha samme betydning som i
vegtrafikkloven og i personopplysningsloven.

5.3.2 Heringsinstansenes syn

Vegdirektoratet papeker at ved 4 definere selvkjo-
rende kjoretoy som en motorvogn, vil i utgangs-
punktet alle kjoretoy som drives frem med motor
falle innenfor, med unntak av rullestoler og leke-
tay, jf. trafikkreglene. Vegtrafikkloven § 2 tredje
ledd apner imidlertid opp for at departementet
kan bestemme at motordrevne Kjoretoy likevel
ikke skal regnes som motorvogn etter vegtra-
fikkloven. I henhold til et forskriftsforslag som
nylig har veert pa hering skal enkelte sma elek-
triske Kkjoretoy, ikke regnes som motorvogn. For
at slike skal kunne omfattes av utprevingsloven,
mener Vegdirektoratet at «selvkjovende kjoretoy»
ikke ber defineres som «motorvogn».

Vegdirektoratet mener videre at «foreransvar»
eller «ansvarlig forer» ber defineres i utprevings-
loven. De mener det er sentralt hvilket ansvar
som flyttes over fra menneske til kjoretoy/sys-
tem. Begrepet er ikke definert i vegtrafikkloven,
men det antas at begrepet omfatter alle plikter og
alt ansvaret som blir palagt fereren etter bestem-
melsene i vegtrafikkloven med forskrifter. Direk-
toratet nevner imidlertid at enkelte oppgaver, for
eksempel ansvaret for kjeretoyets tekniske stand
og krav til lasting, mé hvile pa den som har fatt til-
latelse eller den som er utpekt som ansvarlig. Akt-
somhetskravet, plikt til 4 folge trafikkregler, skil-
ter, fartsgrenser, plikt til 4 avpasse farten, samt ha
fullt herredemme over Kjoretoyet, er etter direk-
toratets mening en del av ansvaret som overflyt-
tes. Den som har fatt tillatelsen ber ha ansvar for
betaling av gebyrer, bompenger o.l. De forslar pa
denne bakgrunn felgende definisjon: «Med
foreransvar menes ansvaret for @ fore, manovrere
og kontrollere kjoretoyet i henhold til bestemmel-
sene i vegtrafikkloven med forskrifter. Foreransva-
ret gjelder ikke forhold som det er gitt unntak for i
medhold av forsoksloven». Vegdirektoratet mener
ellers at mange av de kravene som pahviler kjore-
toyets eier ber legges pa den som har fatt tilla-
telse.
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5.3.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet mener at selvkjorende Kkjo-
retoy i utgangspunktet forutsettes i veere drevet
frem med motor, og at definisjonen av motorvogn
i vegtrafikkloven da er dekkende. Dette omfatter
typisk ordinaere personbiler, varebiler, lastebiler,
busser og traktorer.

Som Vegdirektoratet nevner skal imidlertid
enkelte kjoretoy ikke regnes som motorvogn, selv
om de drives frem med motor, jf. vegtrafikkloven
§ 2 tredje ledd siste punktum. Det kan ikke uteluk-
kes at det vil kunne veere aktuelt med utpreving av
selvkjerende teknologi ogsé i slike kjoretey. For &
sikre et videst mulig virkeomrade og unngé uklar-
het, foreslas det at begrepet «kjoretoy» benyttes i
loven. Naermere bestemmelser om hvilke kjore-
tey som skal omfattes av regelverket kan gis i for-
skrift.

Til Vegdirektoratets synspunkter om en legal-
definisjon av fereransvaret, og hvem som overtar
hvilke deler av dette ansvaret under forsek, vil
departementet papeke at slik konkretise-
ring i loven kan begrense fleksibiliteten.
Departementet vil ogsd understreke at
reglene i vegtrafikklovgivningen gjelder med min-
dre det er gjort unntak. Vedkommende som er
utpekt som ansvarlig i henhold til lovforslaget § 6
skal pase at utprevingen gjennomfores etter gjel-
dende bestemmelser, men dette reduserer ikke
forerens plikt med mindre det er gjort unntak.
Vegtrafikkloven inneholder ikke noen slik uttem-
mende opplisting av hva som inngér i fereransva-
ret, og det anses heller ikke hensiktsmessig i
utprevingsloven.

Bestemmelsen i heringsutkastet §3 andre
ledd som slar fast at begrepene som benyttes i
loven har samme betydning som i definisjonene i
vegtrafikkloven og personopplysningsloven, fore-
slas fjernet da den anses som overflodig.

Departementet mener videre definisjo-
nen av selvkjorende kjoretoy ber flyttes til andre
ledd i lovforslaget § 2 om virkeomrade. Som nevnt
i punkt 5.2 flyttes bestemmelsen om forholdet til
annet regelverk til lovforslaget § 3.

5.4 Tillatelse

5.4.1 Forslagihgringsnotatet

I heringsutkastet § 4 ble det foreslitt at fysisk
eller juridisk person etter seknad kunne fa tilla-
telse til utpreving av selvkjerende Kjoretoy pa veg,
og at slik tillatelse skulle gjelde for en begrenset
tidsperiode med mulighet for forlenging.

Det skulle vaere opp til myndighetene & vur-
dere om det skulle gis tillatelse, i hvilken grad det
skulle gjores unntak fra regelverket og hvilke vil-
kar som burde stilles. Regelverket ma legge til
rette for at det kan komme utprevinger av kjore-
tey pa mange ulike nivaer, med ulik teknologi og
funksjonalitet og med ulike formél for hva som
skal proves ut. Sikkerhetsstandarden ma vurderes
pa bakgrunn av det konkrete prosjektet. For det
er aktuelt 4 tillate utpreving i alminnelige trafikk-
arealer uten en ansvarlig ferer ma den selvkjo-
rende teknologien veere tilstrekkelig utprevd, for
eksempel i laboratorium, simulatorer, pa lukkede
omrader eller med en ansvarlig ferer som til
enhver tid kan ta over kontrollen av Kjoretoyet.
Det ble lagt til grunn at disse forholdene mé doku-
menteres og ivaretas gjennom seknadsproses-
sen.

Det ble videre lagt til grunn at det skulle veere
sekers ansvar & dokumentere at utprevingen
kunne gjennomferes, og ville bli gjennomfert, i
trdd med lovens formal. Seker maétte selv sikre at
utprevingen skjedde pa en trafikksikker mate,
herunder at kjoretoyet kunne handtere de situa-
sjoner som kunne oppstd i forbindelse med
utprevingen. Bestemmelsen ble foreslatt formu-
lert som en «kan-regel», slik at det vil vaere opp til
myndigheten 4 vurdere om tillatelse skal gis eller
ikke, selv om segker oppfyller minimumskrav etter
lov og forskrift. Vurderingen skal gjores med
utgangspunkt i lovens formal.

Krav til innholdet i seknaden ma presiseres
nermere i forskrift. Det anses imidlertid som
naturlig at blant annet folgende punkter inngéar i
seknaden: Hvem som seker, hvem som skal ha
det overordnede ansvaret etter §6, hvorvidt
utprevingen skal gjennomferes med forer eller
om det er behov for unntak fra det tradisjonelle
foreransvaret, formalet med utprevingen, antall
og type Kjoretoy, tidsplan, vegstrekning/omrade,
eventuelle forhold med infrastrukturen, beskri-
velse av teknikken og av hvordan den eventuelt
avviker fra typegodkjenning, testresultater som
dokumenterer trafikksikkerheten, informasjon
om hvordan datasikkerheten og personvernhen-
syn ivaretas og informasjon om behov for opplae-
ring. Hvorvidt Kkjeretoyet kan handtere Kkjoring pa
det omradet eller den strekningen (med dagens
infrastruktur) det er sekt om tillatelse for, ma vur-
deres individuelt ved behandlingen av den enkelte
seknad. Det vil derfor veere et viktig element i
seknaden at benyttet teknologi og behov knyttet
til infrastrukturen, beskrives.

Det ble lagt til grunn at Statens vegvesen ville
vaere best egnet for oppgaven med & behandle
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seknader om tillatelse, men at dette skulle fastset-
tes i forskrift.

Flere ulike akterer kan veere aktuelle for a
gjennomfere utpreving, eksempelvis bilprodusen-
ter eller bilimporterer, transportvirksomheter,
forskningsinstitusjoner, andre myndigheter og
private interessenter. Det kan ogsa tenkes samar-
beidsprosjekter mellom ulike akterer. Bestemmel-
sen er ikke i seg selv til hinder for at privatperso-
ner etter seknad kan f3 tillatelse, men det legges
til grunn at utprevingen i alminnelighet skal ha
som mal § tilfere kunnskap om effekter og utfor-
dringer ved & innfere selvkjerende Kjoretoy i
transportsystemet. Det skal stilles krav til hvor-
dan utprevingen skal gjennomferes, herunder om
beskyttelse av opplysninger, evaluering, rapporte-
ring, ansvar osv. Det legges videre til grunn at det
i seknadsprosessen redegjores detaljert for gjen-
nomfering av utprevingen og hvordan trafikksik-
kerhetshensyn og personvernhensyn ivaretas.
Det antas lite aktuelt at enkeltpersoner vil kunne
oppfylle alle disse kravene. Enkeltpersoner vil der-
med primeert kunne delta som en del av en sterre
utpreving.

5.4.2 Heringsinstansenes syn

Norges Automobil-Forbund og Bilimportorenes
Landsforening stetter forslaget om at det mé sekes
om tillatelse.

Vegdirektoratet mener at «pd veg» ber strykes
ogsd her. De papeker videre at tillatelsen méa
kunne avgrenses bade i tid og til geografisk
omrade, samt type kjoretoy.

5.4.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet stotter Vegdirektoratet i
deres synspunkter om at «pd veg» fjernes, jf.
omtale i punkt 5.1 og 5.2. Departementet
er ogsa enig i at tillatelsen ma kunne begrenses pé
den méaten Vegdirektoratet beskriver, men ser ikke
at dette innebaerer behov for endring i bestemmel-
sen. Det folger av adgangen til 4 gi tillatelse at det
kan konkretiseres hva det gis tillatelse til, samt av
hjemmelen for & stille vilkar i lovforslaget § 5.
Med unntak av & fijerne «pd wveg», foreslar
departementet & viderefore ordlyden fra
heringsforslaget.

Departementet foreslir videre & flytte
bestemmelsen i heringsutkastet § 8 om plikt for
den som har fatt tillatelse til & treffe nedvendige
tiltak, til lovforslaget § 4 andre ledd:

«Den som har fatt tillatelsen, skal treffe alle til-
tak som er nodvendige for d forebygge og hindre at

kjoretoyet fordrsaker skade pa liv, helse, miljo eller
eiendom».

Bestemmelsen er foreslatt av hensyn til tra-
fikksikkerhet. Det er grunnleggende viktig at
selvkjorende kjoretoy kan kjore med et minst like
heyt trafikksikkerhetsnivd som dagens manuelle
Kjoretay. Seker mé presisere i seknaden hvordan
trafikksikkerheten skal ivaretas. Den som har fatt
tillatelse har ansvaret for & sikre at tiltakene gjen-
nomferes som forutsatt, men ogsid & vurdere
andre tiltak underveis i utprevingen, og gjennom-
fore disse dersom de allerede iverksatte tiltakene
viser seg utilstrekkelige. Selv om plikten pahviler
den som har fatt tillatelse, og dette rettssubjektet
etter en helhetsvurdering kan bli holdt erstat-
ningsrettslig ansvarlig for skade forarsaket av
brudd pa plikten, ma personen som er utpekt i
henhold til § 6 likevel som ellers pase at den som
har fatt tillatelse (for eksempel en juridisk person)
oppfyller pliktene etter denne loven.

5.5 Vilkar

5.5.1 Forslagihgringsnotatet

I heringsutkastet § 5 ble det foreslatt at tillatelse
til utpreving kan gis pa vilkar. Dette for a sikre at
sentrale hensyn som trafikksikkerhet, person-
vern, datasikkerhet og fremkommelighet ivaretas
under utpreving. Det ble videre foreslitt at det
ved serlige grunner kan fastsettes vilkar i
utprevingsperioden.

Av hensyn til forutberegnelighet for den som
skal gjennomfere utprevingen, ber vilkar forst og
fremst settes i forbindelse med at tillatelsen gis.
Det mé imidlertid tas i betraktning at dette er et
helt nytt felt, hvor man ikke har tidligere praksis a
stotte seg pa. Det kan péa tidspunktet for behand-
lingen av seknaden dermed vaere utfordrende & fa
fullstendig oversikt over hvilke vilkar som er ned-
vendige for & ivareta sentrale hensyn. Det ble der-
for foreslatt at vilkar «ved scerlige grunmer» ogsa
kunne fastsettes i utprevingsperioden.

5.5.2 Heringsinstansenes syn

Vegdirektoratet mener det bor vurderes om denne
bestemmelsen kan slds sammen med hjemmelen
til & gi forskrifter. Kollektivtrafikkforeningen er
enig i at myndighetene ma ha en vid adgang til &
stille vilkar. Teknisk naturvitenskapelig forening
mener prinsippet om innebygd personvern (Pri-
vacy by design) ber tillegges vekt ved vurderin-
gen av vilkar, og at den nye personvernforordnin-
gen aktualiserer dette. Oslo politidistrikt peker pa
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omtalen i heringsnotatet om at det kan stilles vil-
kér om redusert hastighet, og minner om at has-
tighetsforskjeller ogsa kan medfere uenskede tra-
fikkfarlige situasjoner.

5.5.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet registrerer at ingen
heringsinstanser har direkte innvendinger mot
adgangen til & stille vilkar. Vegdirektoratets forslag
om a sld sammen hjemmelen for & stille vilkar
med hjemmelen for 4 gi forskrifter er vurdert,
mendepartementet har kommet frem til at
en selvstendig hjemmel ber felge av loven.
Departementet oppfatter ikke at innspillet
fra Teknisk naturvitenskapelig forening om at inne-
bygd personvern ber tillegges vekt ved vurderin-
gen av vilkar, gir grunn til endringer i selve lovbe-
stemmelsen. Departementet er kjent med
at store hastighetsforskjeller mellom Kjoretoyene
i trafikken kan veere trafikkfarlig, slik Oslo politi-
distrikt papeker. Slike sentrale trafikksikkerhets-
vurderinger ma gjores ved vurderingen av de kon-
krete prosjektene. Departementet oppfat-
ter ikke at innspillet gir grunn til endring.

Departementet foreslar at bestemmel-
sen viderefores, med unntak av en spraklig juste-
ring.

Hva som neermere ligger i vilkaret om «seerlige
grunner» vil variere fra situasjon til situasjon, men
det forutsetter tilfeller hvor flere eller andre vilkar
er nedvendig for & ivareta hensyn som nevnt i
lovens formalsbestemmelse, for eksempel trafikk-
sikkerhet, personvern osv.

5.6 Ansvarlig for utprgvingen

5.6.1 Forslagi hgringsnotatet

I heringsutkastet § 6 ble det foreslatt at det i sok-
naden og tillatelsen skal utpekes en fysisk person
som skal veere ansvarlig for at utprevingen gjen-
nomfores innenfor gjeldende bestemmelser og i
henhold til vilkar.

Henvisningen til «gjeldende bestemmelser»
omfatter utprevingsregelverket, men ogsi annet
relevant regelverk, som for eksempel vegtra-
fikklovgivningen og yrkestransportregelverket.

Bestemmelsen er begrunnet i at de trafikksik-
kerhetshensyn foreransvaret skal ivareta, ma sik-
res pa annen mate dersom det skal tillates
utpreving uten forer. Ansvarsspersmalet gjelder
det overordnede ansvaret for at utprevingen skjer
pa trygg mate og at det gjennomferes i henhold til
gjeldende regler. Videre omfatter det hvem som

kan fa det skonomiske- og strafferettslige ansva-
ret dersom regler er brutt og/eller det har opp-
statt en ulykke.

I folge forslaget skulle den som ensker & gjen-
nomfere utpreving i seknaden selv peke ut hvem
som skal ha ansvaret for at utprevingen skjer i
henhold til gjeldende bestemmelser. Ved vurde-
ringen av om prosjektet som helhet fremsto som
forsvarlig nok til 4 fa en tillatelse, matte det ogsa
vurderes hvorvidt den utpekte personen ville ha
en tilstrekkelig sentral rolle til at vedkommende
hadde mulighet til & ivareta dette ansvaret. Hvor-
vidt denne personen ogsa kunne pélegges et etter-
folgende okonomisk eller strafferettslig ansvar,
ville avhenge av den konkrete situasjonen. Straffe-
ansvar ville avhenge av om vedkommende forsett-
lig eller uaktsomt overtridte regelverk med
straffetrussel (for eksempel utprevingsregel-
verket eller vegtrafikklovgivningen). Vedkom-
mende kunne ifelge forslaget videre bli erstat-
ningsrettslig ansvarlig etter alminnelige erstat-
ningsrettslige regler.

5.6.2 Hgringsinstansenes syn

Telemark fylkeskommune, Abelia og Norges Auto-
mobil-Forbund stetter forslaget om at en konkret
person utpekes som ansvarlig.

Riksadvokaten, Vegdirektoratet, Rogaland fylkes-
kommune og Personskadeforbundet LTN understre-
ker viktigheten av at lovgivningen i tilstrekkelig
grad avklarer ansvarsforhold, ikke minst hva gjel-
der et strafferettslig ansvar. Rogaland fylkeskom-
mune papeker videre at alt som ligger i foreran-
svaret ma ivaretas pa en annen mate der det ikke
skal veere forer. Norges Blindeforbund og Opplys-
ningsradet for vegtrafikken papeker viktigheten av
ansvarsavklaringen i forbindelse med ulykker.

SINTEF mener det kan utpekes en som er
ansvarlig for sikkerheten i en testperiode, men at
ansvaret etter dette mi ligge pa leveranderen som
har utviklet programmet, som de mener er forbe-
redt pa et slikt ansvar. De foreslar videre en ord-
ning hvor ansvaret knyttes til hvilket niva kjere-
toyet befinner seg pa. Ogsa Trygg Trafikk mener
at utpeking av en ansvarlig person er greit under
utpreving, men ma revurderes etter at testperio-
den er overstitt. De trekker frem at ansvaret for
uonskede hendelser mé ligge pa leveranderen
som har programmert Kjoretoyet.

Norges Motorcykkelunion og Posten Norge sav-
ner tydeligere vurderinger og avklaringer av
ansvarsforholdene, herunder hvem som har det
juridiske ansvaret dersom teknologien svikter.
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Telemark fylkeskommune mener at straffean-
svaret ber knyttes til en juridisk person. Kollektiv-
trafikkforeningen mener ogsd at straffeansvaret
ber knyttes opp mot en juridisk person, men like-
vel ikke slik at enkeltpersoner fratas alt ansvar.
SINTEF, Kolumbus, Ruter og Posten Norge mener
at ogsa en juridisk person ber kunne utpekes som
ansvarlig etter § 6. Synspunktet begrunnes blant
annet med at fi enkeltpersoner vil pata seg et slikt
ansvar. Arbeidsgiverforeningen Spekter mener
ansvaret for utpreving ber legges i virksomhetens
standardiserte ansvarslinjer, og papeker at § 6 kan
fravike fra disse. Ogsa de mener ansvaret ber
ligge hos en juridisk person.

Kongelig Norsk Automobilklub savner en grun-
digere dreftelse av ansvarsforhold. De mener
objektivt ansvar ber vurderes bade for foretak og
enkeltperson og papeker at foreransvaret ikke ber
reduseres til et produsentansvar. Norges Taxifor-
bund papeker viktigheten av a forhindre at det blir
vanskelig 4 plassere ansvaret, og tar til orde for
objektivt ansvar for den som har fatt tillatelsen.

Tekna papeker at det ekonomiske ansvaret
ikke ber legges pa prosjektleder, men pa et sel-
skap eller et firma. De mener videre at det ikke
ber vaere automatikk i at det er prosjektleder som
barer det strafferettslige ansvaret, men at det méa
vektlegges om vedkommende har hatt mulighet
til 4 ivareta ansvaret.

5.6.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet deler heringsinstansenes
syn pa viktigheten av tilstrekkelig avklaring av
ansvarsforhold, samt at alt som ligger i foreran-
svaret ma ivaretas pad en annen mate under
utpreving uten forer.

Videre stotter departementet herings-
instansenes synspunkter om at utpekingen av en
ansvarlig person etter § 6, bare kan veere aktuelt
under en utprevingsperiode, og at permanente
losninger av ansvarsspersmalet ma avklares
senere. Nar det gjelder synspunktene om et leve-
randeransvar, viser departementet til at et
slikt ansvar vil vaere hensiktsmessig der det er
leveranderen av Kjoreteyene eller programvaren
som har fatt tillatelsen. Det vil veere mindre prak-
tisk der leveranderen selger eller leier ut kjoretoy
med automatiske systemer, men ellers ikke har
noe med gjennomferingen av utprevingen a gjore.
I slike tilfeller vil ikke leveranderen ha noen kon-
troll over om produktet brukes slik som forutsatt
og om det bare brukes pi slike omrader og under
slike forutsetninger som det er egnet for. Den
som utpekes som ansvarlig forutsettes & ha en slik

nearhet til utprovingen at vedkommende faktisk
kan fere kontroll med at prosjektet gjennomferes
som forutsatt i henhold til gjeldende rett og tilla-
telsen. Departementet vil fremheve at
utprevingsloven ikke gjor unntak fra leverandere-
nes ansvar etter lov 23. desember 1988 nr. 104 om
produktansvar (produktansvarsloven). I henhold
til produktansvarsloven § 2-1 plikter en produsent
4 erstatte skade som hans produkt volder og som
skyldes at det ikke byr den sikkerhet som en bru-
ker eller allmennheten med rimelighet kunne
vente.

Flere instanser trekker frem at ogsd en juri-
disk person ber kunne std som ansvarlig etter
denne bestemmelsen, og det argumenteres blant
annet med at ingen vil pata seg et personlig
ansvar. Departementet har imidlertid vur-
dert det slik at sikkerheten under utpreving, og
seerlig i tilfeller der det ikke er en ansvarlig forer,
best ivaretas der en konkret, fysisk person har et
overordnet og personlig ansvar. Ogsa juridiske
personer som har fatt tillatelse i henhold til lovfor-
slaget § 4, palegges plikter etter enkelte bestem-
melser, og kan etter en konkret vurdering holdes
ansvarlig for brudd pé disse. Departemen-
tet vil minne om at forslaget ikke palegger den
ansvarlige et objektivt straffeansvar. Hvorvidt den
utpekte personen kan bli strafferettslig ansvarlig,
vil avhenge av en konkret vurdering av en hen-
delse, hvor alle straffelovens straffbarhetsvilkar,
som for eksempel skyldkrav, ma veere oppfylt.
Dersom vedkommende ikke kan klandres, vil hel-
ler ikke vedkommende kunne straffes. Et objek-
tivt straffeansvar for fysiske personer, altsd uav-
hengig av om det er utvist noen form for skyld, vil
etter departementets syn ogsid kunne
stride mot uskyldspresumsjonen i den Europeiske
menneskerettighetskonvensjonen.

Regler der pliktsubjektet etter vegtrafikkloven
er foreren, méa i utgangspunktet sikres ivaretatt av
den som er utpekt etter § 6. Lovforslaget § 6 inne-
barer imidlertid ikke at forerens ansvar reduse-
res under utpreving med forer, med mindre det er
gjort konkrete unntak i tillatelsen, jf. lovforslaget
§17. Forer vil pad vanlig mate kunne holdes
ansvarlig etter vegtrafikkloven. Hvorvidt den
utpekte kan holdes ansvarlig for fererens feil ma
bero pa en konkret vurdering (for eksempel om
hvorvidt fererfeilen skyldtes mangelfull opplee-
ring), og forutsetter at skyldkrav og evrige straff-
barhetsvilkar/erstatningsvilkdr er oppfylt, jf.
punkt 7.6.

Lovforslaget § 6 er serlig viktig i tilfeller der
utprevingen skal skje uten en ansvarlig ferer. I
heringsutkastet § 22 andre ledd var det derfor
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presisert at der det er gjort unntak fra fereransva-
ret, skulle den utpekte ogsa veere ansvarlig for at
sikkerheten var ivaretatt under kjoring. Dette
skulle tydeliggjore at det ansvaret som vanligvis
ligger hos fereren, ogsd er ivaretatt under
utproving av selvkjeorende kjeretey uten forer.
Den utpektes aktsomhet ma vurderes ut fra de
forutsetningene vedkommende hadde til & sikre
at de oppgaver som ligger i fereransvaret er ivare-
tatt ogsa under utpreving uten ferer. Bestemmel-
sen i heringsutkastet § 22 andre ledd foreslas flyt-
tet til lovforslaget § 6.

Departementet mener bestemmelsen
for evrig ber viderefores. Lovforslaget § 6 far der-
med felgende ordlyd:

«Det skal i soknaden og tillatelsen utpekes en
fysisk  person som skal veere ansvarlig for at
utprovingen gjennomfores etter gjeldende bestem-
melser og i henhold til fastsatte vilkdr, herunder ma
vedkommende seerlig pdse at sikkerheten er ivare-
tatt under kjoring hvor utprovingen med selvkjo-
rende kjoretoy skjer uten en ansvarlig forer».

5.7 Tilbakekall og midlertidig stans

I heringsutkastet § 7 ble det foreslatt at en tilla-
telse kunne tilbakekalles eller stanses midlertidig,
dersom forutsetningene for tillatelsen ikke len-
ger var oppfylt eller bestemmelser og vilkér i med-
hold av denne loven med forskrifter, ikke ble fulgt.
I seerlige tilfeller kunne tilbakekallelsen gis umid-
delbar virkning.

Ingen heringsinstanser hadde merknader til
denne bestemmelsen, og det foreslas at den i all
hovedsak viderefores slik den fremgikk av herin-
gen, men med enkelte spraklige omformuleringer.

5.8 Tiltak

5.8.1

I heringsutkastet § 8 ble det foreslatt at den som
gjennomferer utpreving med selvkjerende Kjore-
toy, skulle treffe alle tiltak som var nedvendige for
a forebygge og hindre at Kjoreteyet forarsaket
skade pa liv, helse, miljo eller eiendom.

Forslag i hgringsnotatet

5.8.2 Heringsinstansenes syn

Sveert mange heringsinstanser, blant annet Tele-
mark fylkeskommune, Norges Motorcykkelunion,
Statens havarikommisjon, SINTEF, Abelia og MA
— rusfri trafikk trekker frem trafikksikkerhet som
viktig. Nasjonal kommunikasjonsmyndighet stiller

seg positive til forslaget om en generell plikt til &
treffe alle nedvendige tiltak.

SINTEF og Trygg Trafikk foreslar alternative
ordlyder, hvor det trekkes inn at den som
gjennomferer utpreving med selvkjorende kjore-
tay, i forkant skal ha gjennomfert en risikovurde-
ring, samt at vedkommende mi dokumentere
hendelser som eventuelt ledet frem til en skade.

Vegdirektoratet foreslar at et nytt andre ledd
legges til i bestemmelsen: «Den som gjennomforer
utproving av selvkjorende kjoretoy skal videre sorge
for at forsokene foregdr og at kjoretoyeme brukes i
henhold til gjeldende regelverk pa vegtrafikkomra-
det. Dette gjelder med mindre annet fremgar av
bestemmelser i denne loven eller det er gitt unntak i
den enkelte tillatelse». Vegdirektoratet mener videre
det ma ligge et innbakt ansvar i bestemmelsen om
at den som har fatt tillatelse er ansvarlig for opplae-
ring av personer som skal delta i forseket, samt at
oppleering er sarlig viktig under utpreving hvor
personen i kjereteyet skal ga inn og ut av rollen
som forer.

Avrbeidsgiverforeningen Specter og Posten Norge
papeker at formuleringen «den som gjennomforer»
i heringsutkastet § 8 er uklar med tanke pa hvem
den retter seg mot, om det er den som er utpekt
som ansvarlig for utprevingen etter § 6, virksom-
heten etter § 4 eller forer pa forerplass i henhold
til heringsutkastet § 22 (§ 17 i lovforslaget).

5.8.3 Departementets vurdering og forslag

Departementetmener,ilikhet med SINTEF
og Trygg Trafikk, at en form for risikovurdering
bor gjennomfores for utpreving starter opp.
Departementet mener imidlertid at det
ikke er nedvendig at dette fremgéar av loven, men
at slike krav heller beor folge av forskrift.
Departementet stotter videre Vegdirektora-
tets synspunkter om at plikten til 4 serge for at
utprevingen foregdr innenfor vegtrafikklovens
omrade ber folge avloven. Departementet
viser til at dette er ivaretatt gjennom lovforslaget
§ 6, om ansvar for at «utprovingen gjennomfores
etter gjeldende bestemmelser og i henhold til fast-
satte vilkdr», da vegtrafikkloven vil vaere omfattet
av «gjeldende bestemmelser», samt av lovforslaget
§ 3: «Lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk med for-
skrifter [...] gjelder med mindre annet folger av
denne loven eller forskrifter gitt med hjemmel i
denne».

Departementet stotter videre Vegdirek-
toratets synspunkter om at nedvendig oppleering
av de som skal delta i utprevingen ma anses &
ligge implisitt i plikten til & treffe alle nedvendige
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tiltak. Mer konkrete oppleringskrav kan eventu-
elt stilles i forskrift.

Departementet slutter seg til merkna-
dene fra Arbeidsgiverforeningen Specter og Posten
Norge om at det i heringsutkastet er uklart hvem
som er pliktsubjekt etter denne bestemmelsen.
De fleste av lovens bestemmelser retter seg mot
den som har fatt tillatelsen (altsa fysisk eller juri-
disk person etter §4). Selv om plikten pahviler
virksomheten som sadan, vil det vaere den som er
utpekt som ansvarlig for utprevingen som har
oppgaven med 4 péase at den som har fatt tillatel-
sen, oppfyller pliktene. For bedre sammenheng i
regelverket, foreslir departementet at for-
muleringen «den som gjennomforer utprovingen»
erstattes med «den som har fatt tillatelsen».

Videre flyttes bestemmelsen fra heringsutkas-
tet § 8 til lovforslaget § 4 andre ledd, jf. punkt 5.4.
Horingsutkastet § 9 blir til § 8 i lovforslaget.

5.9 Informasjonstilgang

5.9.1

I folge heringsutkastet § 9 forste ledd, skulle infor-
masjon fra Kjeretoyets sensorer lagres i minst to
ar. Forslaget var inspirert av det svenske forslaget
og begrunnet i behov for dokumentasjon i forbin-
delse med eventuelle forsikrings- eller straffesa-
ker.

Videre ble det i heringsutkastet § 9 andre ledd
foreslatt at den som har fatt tillatelsen, etter
begjeering pliktet & gi forsikringshaveren til det
selvkjerende Kjoretoyet informasjon det var behov
for i en padgéende forsikringssak, samt gi politi- og
patalemyndigheten informasjon det var behov for
i en pagaende etterforskning der kjoretoyet hadde
veert innblandet.

Plikten skulle i henhold til heringsutkastet § 9
siste ledd andre punktum, ikke gjelde tilgang til
informasjon som nevnt i heringsutkastet § 15 (lyd-
og bildemateriale). Den som har fatt tillatelsen
skulle ifelge siste punktum gi informasjonen uten
kostnad.

Forslag i hgringsnotatet

5.9.2 Hgringsinstansenes syn

Datatilsynet stotter ikke forslaget om at informa-
sjon fra sensorene skal lagres i minst to ar. De
papeker at nedvendigheten av dette ikke er
begrunnet. Ogsa Kolumbus ber om at det utdypes
hvilken sensorinformasjon det vises til, samt for-
malet med lagringen. Det papekes at slik bestem-
melsen er formulert, kan dette innebaere lagring
av en sveert stor mengde data. Bilimportorenes

Landsforening, ved Bertel O. Steen viser til at det
kan veere utfordrende a lagre informasjon fra sen-
sorene i to ar.

Kommunal- og wmodernisevingsdepartementet
og Datatilsynet papeker at ogsd informasjon fra
sensorer kan vaere personopplysninger, og at de
derfor ber behandles slik. Det trekkes blant annet
frem at det lagres opplysninger om forerens kjore-
menster og plassering. Ogsa SINTEF mener det
ber vare samme regler for lagring av informasjon
fra sensorer som fra lyd- og bildeopptak, samt at
det ber vises til personvernreglene. Datatilsynet
papeker videre at utlevering av personopplysnin-
ger fra bilens sensorer til politi og forsikringssel-
skap bare ber skje i forbindelse med en ulykke
eller hendelse.

Kommunal- og wmodernisevingsdepartementet
stiller spersmal ved hvorfor politiet og forsikrings-
selskapene skal ha tilgang til opplysninger fra sen-
sorer. Politidirektoratet informerer derimot om at
de i tillegg til sensoropplysninger, ogsa har behov
for tilgang til opplysninger fra lyd- og bildeopptak,
som kan bidra til 4 fastsla arsaken til trafikkuhell
og eventuelt hvem som skal holdes strafferettslig
ansvarlig. De mener derfor at politi- og patalemyn-
dighet ogsa ber gis tilgang til lyd- og bildemateri-
ale i forbindelse med en eventuell etterforskning,
og papeker at dette er av betydning for de invol-
vertes rettssikkerhet. Ogsa Oslo kommune stiller
sporsmal ved om det ber apnes for tilgang til lyd-
og bildemateriale for forsikringsmessige og/eller
strafferettslige forhold, og de og Dstfold politidis-
trikt mener plikten til & utlevere informasjon etter
denne bestemmelsen, ogsa ber gjelde lyd- og bil-
demateriale.

Vegdirektoratet papeker at forholdet til andre
myndigheter og forskningsinstitusjoner ikke er
nevnt i bestemmelsen, samt at det ber legges til
rette for informasjonsutveksling. De mener at
ogsé data fra sensorer ber kunne deles i forbin-
delse med forskning og utviklingsarbeid, slik som
for lyd- og bildemateriale etter heringsutkastet
§ 15.

Den Norske Advokatforeningen ettersper en
klargjering av om informasjonsplikten er ment a
innebare en forklaringsplikt for den som er
ansvarlig etter § 6. I sa fall ma implikasjonene en
slik plikt kan ha, vurderes opp mot vernet mot
selvinkriminering.

5.9.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet har merket seg at Datatil-
synet, Kolumbus og Bilimportorenes Landsforening
stiller spersmal om behovet for to ars lagringstid
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for informasjon fra kjeretoyets sensorer. Bestem-
melsen er utarbeidet etter inspirasjon fra det sven-
ske forslaget, som setter lagringstiden til to ar av
hensyn til foreldelsesfristen for straffansvar ved
trafikklovbrudd. Ogsé i Norge er fristen for forel-
delse av straffeansvar to ar i vegtrafikksaker, jf.
straffeloven § 86. Det kan imidlertid pépekes at
straffeforfelging ved overtredelser av vegtrafikk-
loven er mest relevant enten der overtredelsen
avdekkes pa det tidspunktet handlingen begés,
(for eksempel fartsovertredelser) eller etter en
ulykke. I disse tilfellene vil behovet for informa-
sjon innhentet under utprevingen sti sentralt,
men dette behovet vil da kunne konstateres for-
holdsvis raskt. Departementet stotter
heringsinstansene i deres syn om at det ikke er
behov for a lagre alle opplysninger fra sensorene i
toar. Departementet mener derfor det vil
veere hensiktsmessig med en mer skjennsmessig
formulering, hvor lagringsplikten knyttes til ulyk-
ker og hendelser. Departementet foreslar
folgende ordlyd i forste ledd:

«Dersom det under utprovingen oppstdr situa-
sjoner som giv grunn til d tro at det kan bli politiet-
terforskning eller veises forsikvingssak pa grunn av
kjoringen, kan opplysninger lagret under kjoringen,
tkke slettes for forholdet er avklart».

Bestemmelsen har likhetstrekk med bestem-
melsen i vegtrafikkloven § 22 femte ledd (om etter-
folgende alkoholnytelse), som retter seg mot forer.
Under utpreving vil imidlertid ikke kjoretoyet alltid
ha en forer, og dermed oppstir spersmalet om
hvem som har «grunn til a tro». Det er utfordrende
4 gi et konkret svar pa dette. Utgangspunktet mé
imidlertid veere at det gjelder noen som opptrer pa
vegne av den som har fatt tillatelsen. Det kan for
eksempel vaere en som har tilgang til og oversikt
over den lagrede informasjonen hvor en ulykke
eller hendelse er registrert, eller en som har rollen
som operater under utprevingen da ulykken eller
hendelsen inntraff. Der kjeretoyet har en forer, vil
denne vaere naermest til 4 vite om det er grunn til &
tro at det kan bli etterforskning eller reises for-
sikringssak pa grunn av Kjeringen.

Departementet deler heringsinstanse-
nes syn om at ogsd informasjon fra kjeretoyets
sensorer kan inneholde personopplysninger.
Departementet vil derfor foresld endringer
i kapittelet om behandling av personopplysninger,
slik at sensoropplysninger, i den grad de inne-
holder personopplysninger, behandles som andre
personopplysninger, jf. neermere omtale i punkt
5.11 til 5.13.

Departementet har merket seg at Veg-
direktoratet mener at ogsd andre myndigheter

eller forskningsinstitusjoner kan ha nytte av mate-
riale fra sensorene. Departementet viser til
at bestemmelsen regulerer plikten til & utlevere
opplysninger, ikke adgangen, og at det ikke ber
oppstilles en plikt til 4 dele informasjonen med
eksempelvis konkurrerende akterer i samme
marked. Nar det gjelder myndighetenes behov for
informasjon, mener departementet dettei
stor grad er ivaretatt gjennom lovforslaget § 8
(heringsutkastet § 9) om utlevering, samt lovfor-
slaget § 9 (heringsutkastet § 10) om plikten til &
evaluere og rapportere til den myndigheten som
har gitt tillatelse. Departementet minner
om at det kan stilles naermere krav til hva rappor-
ten skal inneholde i forskrift eller tillatelsen.
Adgangen til & utlevere informasjon som inne-
holder personopplysninger, folger av lovforslaget
kapittel 4, jf. punkt 5.11 til 5.13.

Departementet deler i stor grad Data-
tilsynets synspunkter om at utlevering av person-
opplysninger fra bilens sensorer til politi og for-
sikringshaver bare ber skje i forbindelse med
ulykker og hendelser. Det legges imidlertid til
grunn at ogsa etterforskning av straffbare forhold
knyttet til kjoring under utpreving ber vere til-
strekkelig grunnlag for utlevering, uavhengig av
om det straffbare forholdet har resultert i en
ulykke. Etterforskning av andre forhold som ikke
er relatert til kjering under utprevingen, men hvor
relevant informasjon i saken tilfeldigvis er fanget
opp av for eksempel et kamera pa kjoretoyet, er
ikke omfattet. Eventuell utlevering mé da vurde-
res pa bakgrunn av annet regelverk.

Utleveringsplikten i andre ledd viser til infor-
masjonen som det i henhold til ferste ledd ikke er
tillatt & slette. Dette innebarer opplysninger som
foreligger pé tidspunktet hvor en situasjon som
nevnt i ferste ledd, oppstod.

Nar det gjelder Den Norske Advokatforeningens
spersmal om hvorvidt bestemmelsen anses &
innebare en forklaringsplikt for den som er
utpekt som ansvarlig, vil departementet
bemerke at ordlyden ikke skal forstas slik. Som
nevnt skal bestemmelsen leses i sammenheng
med forste ledd, og altsa knytte seg til utlevering
av lagret informasjon. Departementet
mener dette ikke er problematisk sett hen til ver-
net mot selvinkriminering. Departementet
mener imidlertid at bestemmelsen ber klargjeres.
Ordlyden «gi informasjon» endres derfor til «gi til-
gang til lagrede opplysninger». Departemen-
tet foreslar ogsd enkelte andre spréaklige omfor-
muleringer, med folgende ordlyd i lovforslaget § 8
andre ledd:
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«Den som har fatt tillatelsen, plikter etter begjce-
ring d gi selskapet der det er tegnet forsikring for det
selvkjorende kjoretoyet, tilgang til lagrede opplysnin-
ger som er nodvendige i en forsikvingssak reist pd
grunn av kjoring under utproving. Den som har fdtt
tillatelsen, plikter etter begjoering ogsd d gi politi- og
patalemyndigheten tilgang til lagrede opplysninger
som er nodvendige for etterforskning igangsatt pa
grunn av kjoring under utproving».

Andre ledd retter seg som nevnt mot opplysnin-
ger som i henhold til forste ledd ikke kan slettes.
Utlevering i forbindelse med etterforskning av
straffbare forhold som ikke er relatert til Kjoring
under utpreving, ma eventuelt skje etter annet
regelverk, for eksempel straffeprosessloven. Fordi
politiet og forsikringsselskapet i slike saker ogséa
kan ha behov for opplysninger fra lyd- og bildema-
teriale, ber ikke ordlyden veere begrenset til utleve-
ring av sensoropplysninger. Departementet
foreslar derfor 4 fijerne forste setning i tredje ledd.

Departementet foreslar videre & endre
overskriften til kapittel 3 til «Formidling av infor-
masjon».

5.10 Rapportering

5.10.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 10 ble det foreslatt at den som
hadde fatt tillatelsen skulle avgi rapport med en
redegjorelse for utprevingen til myndigheten som
hadde gitt tillatelsen. Videre at nar en ulykke inn-
traff, skulle den som hadde fatt tillatelsen snarest
utrede ulykken og gi rapport til den myndigheten
som hadde gitt tillatelsen.

Bestemmelsen ble foreslatt for & ivareta myn-
dighetenes behov for informasjon for & sikre en
fremtidsrettet regelverksutvikling, samtidig som
erfaringer fra utprevingen vil bidra til 4 kartlegge
mulige behov for tilrettelegging av infrastruktu-
ren, byplanlegging og planlegging av transport-
systemet som helhet. Rapportering er ogsa viktig
for at myndighetene skal kunne vurdere hvordan
deres héndtering av seknadsbehandling og fast-
setting av vilkdr fungerer i praksis. Departemen-
tet s ikke grunn til 4 foresla a lovfeste konkrete
tidsintervaller for rapporteringen, men antok at
frist for rapportering mer hensiktsmessig burde
settes 1 forskrift, eller i den enkelte tillatelse. Rap-
portens narmere innhold ber vurderes under for-
skriftsarbeidet og ved behandling av den enkelte
seknad.

Ved ulykker anses behovet for informasjon a
vere mer presserende. Formidling av informa-
sjon om ulykker kan medfere at myndighetene vil

gjennomfore tilsyn, og eventuelt endre vilkirene
eller tilbakekalle tillatelsen. Videre vil myndighe-
tene ha behov for informasjonen som kan tas i
betraktning under vurderingen av andre sekna-
der, for 4 kunne redusere risikoen for at lignende
ulykker skjer igjen. Dette var bakgrunnen for
siste del av bestemmelsen, om at den som hadde
fatt tillatelsen, nar en ulykke inntraff, snarest
skulle utrede ulykken og gi rapport til den myn-
digheten som hadde utstedt tillatelsen.

5.10.2 Hgringsinstansenes syn

Oslo kommune trekker frem at det er viktig at
kunnskap aktivt ettersperres og benyttes under-
veis under utpreving. Norges Automobil-Forbund
mener den som har fatt tillatelsen ma palegges a
innrapportere alle relevante data til myndigheter
ved ulykker. Trygg Trafikk legger til at det er ned-
vendig med et bredt systemperspektiv nar ulyk-
ker skal analyseres og rapporteres, og at systemet
omfatter mennesker, kjoretey og kommunikasjon
pa mange niva.

Abelia stetter krav om rapportering, men leg-
ger til at byrden pa den enkelte akter ikke ma bli
for stor. De minner om at slike rapporter kan inne-
holde bedriftssensitiv informasjon og at det ma
forhindres at det offentlige bruker informasjonen
til 4 tilby konkurrerende lesninger. Ogsd Bil-
importorenes Landsforening papeker at deler av
utprevingen vil veere forretningshemmeligheter
og at det derfor ma konkretiseres hvordan akte-
rene forsikres om at informasjon som rapporteres
til myndighetene er unntatt offentlighet.

SINTEF har papekt at rapportering er viktig og
trekker frem at et viktig omrade for bedre leering
og forbedring av sikkerheten er & kunne leere av
vellykkede utprevinger. De papeker ogsé at hendel-
ser ma gjores kjent mellom alle akterer. De foreslar
en alternativ ordlyd, hvor det fremgar at det skal
vaere en standardisert rapport. Trygg Trafikk trek-
ker frem at sikkerhetsnivé og forsikringsordninger
er avhengig av transparent rapportering av hendel-
ser, og at informasjon ma gjeres kjent mellom alle
akterene slik at de kan leere av hverandre.

Vegdirektoratet mener rapporteringsplikten
etter andre ledd ogsa ber inntre nar «trafikkfarlige
situasjoner» inntreffer, altsa ikke bare ved ulykker.

5.10.3 Departementets vurderinger og
forslag

Departementet stotter SINTEF, Oslo kom-
mune, Norges Automobil-Forbund og Trygg Trafikk
i deres syn pa viktigheten av rapportering. Det
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legges til grunn at disse synspunktene er ivaretatt
gjennom lovforslaget, og at naermere regler om
rapporteringskravet vil fremgd av forskrift og/
eller den enkelte tillatelse.

Departementet mener rapporterings-
kravene som fremgéar av lovforslaget vil sikre at
béade vellykkede forsek og uenskede hendelser,
vil fremg4é av rapporteringen, slik SINTEF nevner.
Nar det gjelder SINTEFs og Trygg Trafikks syns-
punkter om at informasjonen mé deles mellom
akterene, menerdepartementet atdetikke
bor stilles krav om dette i loven. Selv om slik infor-
masjonsdeling er bade hensiktsmessig og enske-
lig, ma det, som Abelia og Bilimportorenes Lands-
forbund ogsa papeker, tas hensyn til at rapportene
kan inneholde informasjon som oppfattes som
drifts- eller forretningshemmeligheter. Depar-
tementet nevner i den forbindelse at det
offentlige har taushetsplikt om slike forhold i hen-
hold til forvaltningsloven §13. Det anses ikke
behov for egne regler i denne loven for a beskytte
drifts- og forretningshemmeligheter. Det at loven
ikke inneholder konkrete krav om deling og
offentliggjering av rapporter, forhindrer ikke avta-
lebasert deling av rapporter ved samarbeid mel-
lom akterene, sa lenge dette ikke strider mot
andre regler, for eksempel regler satt av hensyn til
personvern.

Departementet mener SINTEFs forslag
om et standardisert rapporteringsskjema kan
veere nyttig, men at dette ma veies mot behovet
for tilstrekkelig fleksibilitet pd et omrade i rask
utvikling, og hvor det kan veere store variasjoner
mellom de ulike utprevingene. Departe-
mentet mener derfor at et slikt krav ikke ber
fremg3 av loven. Det legges til grunn at den myn-
digheten som behandler seknader og/eller forer
tilsyn, selv vurderer hensiktsmessigheten av at
det utarbeides standardskjemaer for rapportering.

Departementet stotter Vegdirektoratet i
deres syn pa at ogsa trafikkfarlige situasjoner bor
rapporteres, selv om situasjonen ikke har resul-
tert i en ulykke. Hva som ligger i begrepet «tra-
fikkfarlige situasjoner» ma vurderes konkret i
praksis. Departementet foreslar at Vegdi-
rektoratets forslag til ordlyd tas med i lovforslaget
§9:

«Den som har fatt tillatelsen skal, ndr en ulykke
eller en trafikkfarlig situasjon inntreffer, snarest
utrede ulykken eller situasjonen og gi rapport til den
myndigheten som har gitt tillatelsen».

5.11 Personopplysninger

5.11.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 11 ble det foreslatt at den som
hadde fatt tillatelse til & drive utpreving med selv-
kjorende Kjoretoy, skulle veere ansvarlig for at
opplysninger innhentet under forseksvirksomhe-
ten, ble behandlet i samsvar med denne loven.

I heringsutkastet § 12 ble det foreslatt at det pa
omrader utenfor Kjoretoyet, og i kjeretey hvor all-
mennheten hadde tilgang, kunne gjores bildeopp-
tak som var relevante for formalet, med kameraer
oppsatt pa eller i kjeretoyet, uten samtykke fra de
som fremkom i bildeopptaket. Bestemmelsen ma
ses i sammenheng med heringsutkastet § 16 om
krav til avidentifisering av bildemateriale hvor det
ikke var innhentet samtykke til 4 lagre identifiser-
bart materiale.

For kjeretoy hvor allmennheten ikke har til-
gang, ble det foreslatt at det kunne det gjores
bilde- og lydopptak som var relevante for formaélet,
dersom den eller de som befant seg i kjoretoyet
hadde samtykket skriftlig til dette.

5.11.2 Heringsinstansenes syn

Som nevnt under punkt 5.9.2 papeker flere instan-
ser, for eksempel Kommunal- og moderniseringsde-
partementet, Datatilsynet og SINTEF at ogsa opp-
lysninger fra sensorer kan vaere personopplysnin-
ger, og at bestemmelsene i kapittel 4 ikke bare ber
gjelde personopplysninger fra lyd- og bildeopptak.

Datatilsynet papeker ogsad at heringsnotatet
ikke inneholder en vurdering av personvernkonse-
kvensene ved innsamling av personopplysninger
etter loven. De nevner blant annet at prinsipper
som proporsjonalitet, relevans og minimalisering i
liten grad er hensyntatt. I dette ligger blant annet at
overskuddsinformasjon ma unngés, og at opplys-
ninger som ikke lenger er nedvendige m4 slettes
eller anonymiseres. Datatilsynet er videre ikke
enige i at bildeopptak i offentlig buss anses upro-
blematisk, da dette tvert imot kan virke integritets-
krenkende fordi det samles inn overskuddsinfor-
masjon. De mener lydopptak i det hele tatt ikke ber
tillates, selv om det innhentes skriftlig samtykke.
Dette begrunnes blant annet med at den nedven-
dige «frivillighet» ikke alltid er tilstede i samtykke-
situasjonen, for eksempel der den samtykkende er
ansatt hos virksomheten som driver utpreving. De
papeker videre at det ikke er begrunnet hvorfor
lydopptak er nedvendig for formaélet og at adgan-
gen til 4 ta lydopptak ma baseres pa en interesseav-
veining mellom enkeltindividets behov for beskyt-
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telse og den behandlingsansvarliges behov for opp-
lysningene. De mener individets behov for beskyt-
telse klart overstiger den behandlingsansvarliges
interesser nar det gjelder lydopptak.

Datatilsynet er enige i at innhenting av sam-
tykke i forbindelse med billedopptak pa utsiden av
kjoretoyet vil veere upraktisk, og mener at i mot-
setning til ved lydopptak, vil den behandlingsan-
svarlige her kunne ha en berettiget interesse som
overstiger interessen til den registrerte, da slikt
opptak kan vere direkte knyttet til sikkerhet. De
mener imidlertid at avidentifisering i slike tilfeller
ikke er tilstrekkelig og informerer om at avidenti-
fisering ikke nedvendigvis innebarer full anony-
misering, da det for eksempel kan veere kjenne-
tegn som knytter informasjonen til en konkret
person.

SINTEF papeker at det kan veere vanskelig &
oppfylle krav om avidentifisering av bildemateri-
ale og mener derfor at avidentifisering bare bor
veere et krav dersom dataene skal gjores tilgjenge-
lige. De foreslar at kravet til avidentifisering bare
skal gjelde der bildematerialet er i strid med per-
sonopplysningsloven. Ogsa Arbeidsgiverforenin-
gen Specter mener det ber vurderes om person-
vernhensyn kan ivaretas uten et absolutt krav om
avidentifisering. De papeker at teknologi som avi-
dentifiserer registreringsnummer og ansikter for
arkivering er tilgjengelig, men at disse systemene
har en feilprosent. De papeker at det er krevende
med manuell gjennomgang for a4 underseke om alt
materialet er avidentifisert. Ogsa Jstfold politidis-
trikt stiller spersmal ved om det er mulig & aviden-
tifisere materialet for lagring, og om den avidenti-
fiserte versjonen da blir den eneste versjonen. I
motsatt fall mener de at det m4 stilles krav om at
den andre versjonen slettes. Finans Norge savner
en grundigere vurdering av hvordan anonymise-
ring av data som ikke er skadesaksrelevant skal
skje i praksis.

Ostfold politidistrikt stetter forslaget om at det
maé stilles krav om skriftlig samtykke i kjoretoy
der allmennheten ikke har tilgang. De trekker
frem nedvendighetsprinsippet, og mener i den for-
bindelse at vilkaret om «relevant for formdlet» bor
endres til «nodvendig for formdlet».

5.11.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet foreslar i flytte bestem-
melsen om taushetsplikt i heringsutkastet § 25 til
lovforslaget § 10.

Departementet viser til at det folger av
lovforslaget § 6 at den som er ansvarlig for forse-
ket skal pase at utprevingen skjer innenfor gjel-

dende regler og i henhold til vilkar. Videre folger
det né eksplisitt av lovforslaget § 3 at personopp-
lysningsloven med forskrifter gjelder med mindre
annet folger av utprevingsloven med forskrifter.
Departementet mener derfor at det ikke er
behov for bestemmelsen i heringsutkastet § 11
om hvem som er ansvarlig for personopplysnin-
ger, da innholdet i bestemmelsen er ivaretatt gjen-
nom andre bestemmelser.

Sett i lys av at personopplysningsloven né skal
gjelde med mindre annet folger av utprevingsre-
gelverket, har departementet, i dialog
med Vegdirektoratet, kommet frem til at lovforsla-
get ber inneholde en uttrykkelig hjemmel for at
den som har fatt tillatelse kan behandle person-
opplysninger. Departementet har merket
seg at Datatilsynet mener viktige prinsipper ikke i
tilstrekkelig grad er ivaretatt, og at de blant annet
nevner at overskuddsinformasjon ma unngés.
Departementet mener bestemmelsen der-
for ma inneholde et tydelig nedvendighetskrav, og
at dette ma knyttes til lovens formalsbestem-
melse. Departementet foreslar folgende
ordlyd i lovforslaget § 11:

«Den som har fdtt tillatelsen, kan behandle per-
sonopplysninger nar det er nodvendig av sikkerhets-
hensyn eller for forsknings- og utviklingsarbeid med
sikte pa a avdekke hvilke effekter selvkjorende kjove-
toy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikka-
vviklingen, mobilitet og miljo».

Vilkaret om nedvendighet retter seg bade mot
«Stkkerhetshensyn» og mot <«forsknings- og
utviklingsarbeid.». Da personopplysningsloven
gjelder med mindre annet er bestemt, vil krav om
meldeplikt og seknad om konsesjon gjelde der-
som dette folger av personopplysningsregel-
verket.

Departementet deler heringsinstanse-
nes oppfatning om at sensorene i tillegg til 4 lagre
informasjon som ikke er personopplysninger,
ogsa lagrer personopplysninger. Slike ber behand-
les som personopplysninger uavhengig av hvilke
kilder de innhentes fra. Det ber benyttes teknolo-
gineytrale begreper, slik at loven ikke bindes opp
mot konkret utstyr.

Departementet har merket seg at mens
Sintef og Arbeidsgiverforeningen Specter mener
kravet om avidentifisering er utfordrende og at
personvernet ber kunne ivaretas pa annen mate,
mener Datatilsynet at kravet ikke ivaretar person-
vernet godt nok, men at det i stedet ber stilles
krav om fullstendig anonymisering. Departe-
mentet mener at det ved vurderingen av hen-
siktsmessige tiltak for 4 ivareta personvernet, méa
ses hen til hvilke utfordringer de ulike tiltakene
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medferer. Da flere instanser allerede ser utfor-
dringer med avidentifiseringskravet, ensker ikke
departementet & skjerpe kravet ytterligere
til fullstendig anonymisering. Videre mener
departementet atdetimange tilfeller vil, i
alle fall for en kort periode, ogsé vaere behov for &
lagre materiale som ikke er avidentifisert, jf. for
eksempel personopplysningsloven § 37 <«kame-
raovervikning som mad antas a ha vesentlig betyd-
ning for forebygging og oppklaring av straffbare
handlinger». Lovforslaget ber ikke begrense
adgangen til & bruke overvakningskameraer i
slike tilfellerr Departementet stotter
merknadene om at vilkaret om «relevante» opplys-
ninger skjerpes til et krav om nedvendighet, jf.
ogsd lovforslaget §11. Departementet
foreslar videre at kravet om avidentifisering flyttes
til lovforslaget § 12. Departementet fore-
slar folgende ordlyd i § 12 forste ledd:

«Nodvendige personopplysmninger fra omrdder
utenfor kjoretoyet, og i kjoretoy hvor allmennheten
har tilgang, kan innhentes og lagres uten samtykke
fra dem som fremkommer i materialet, forutsatt at
materialet slettes eller avidentifiseres innen syv
dager med mindre annet folger av lov eller regler
gitt i medhold av lov».

Plikten til & slette eller avidentifisere innen syv
dager, gjelder ikke dersom det er gitt samtykke til &
lagre identifiserbart materiale, for eksempel etter
lovforslaget § 12 andre og tredje ledd. Plikten til &
slette eller avidentifisere gjelder heller ikke dersom
bestemmelsen om utlevering og forbudet mot slet-
ting etter lovforslaget § 8 inntrer, jf. formuleringen
«med mindre annet folger av lov eller regler gitt 1
medhold av lov». Det er imidlertid kun opplysnin-
ger som er «nodvendige» som skal utleveres til for-
sikringsselskap eller politiet, og i den grad identifi-
serbart materiale ikke er nedvendig, skal det slet-
tes eller avidentifiseres. Det kan for eksempel veere
nedvendig for politietterforskningen & se hvorvidt
det var det selvkjorende kjoretoyet som forarsaket
en ulykke mellom to Kkjeretoy, uten at det er ned-
vendig at fotgjengere som tilfeldigvis er fanget opp
med kamera, kan identifiseres.

Sett i sammenheng med at personopplysnings-
regelverket (herunder krav om oppbevaring og
beskyttelse av opplysninger), i utgangspunktet
kommer til anvendelse, samt at lovforslaget § 11
oppstiller et nedvendighetskrav for i det hele tatt
fa behandle personopplysninger, menerdepar-
tementet at det er tilstrekkelig & stille krav
om sletting eller avidentifisering innen syv dager,
som altsi samsvarer med reglene for kameraover-
vakning etter personopplysningsregelverket.
Dette mé videre ses i sammenheng med lovforsla-

get § 14 om at personopplysninger ikke kan lagres
for lengere tid enn nedvendig for formélet. Mate-
rialet ma altsd i mange tilfeller slettes for det har
gatt syv dager, dersom det ikke er nedvendig a
lagre identifiserbart materiale.

Departementet registrerer at Datatil-
synet ikke stotter forslaget om at det kan gjeres
lydopptak selv om det stilles krav om skriftlig
samtykke til dette. Nar det gjelder Datatilsynets
merknad om at behovet ikke er godt nok begrun-
net, viser departementet til lovforslaget
§ 11, hvor det n stér at det bare er der det er nod-
vendig for konkrete angitte formal at det kan gjo-
res slike opptak. Nedvendighetskravet foreslas
gjentatt i lovforslaget § 12 andre ledd om lydopp-
tak. Lydopptak utover det som er nedvendig for
formaélet, vil vaere forbudt. Et eksempel pa et til-
felle hvor lydopptak kan vaere nedvendig for for-
malet, er talestyrte minibusser. For 4 kunne rette
opp feil og videreutvikle talestyrte tjenester, kan
det veere nedvendig at det samles inn og lagres
lydopptak. Videre ma det antas at kravet om skrift-
lig samtykke vil sikre at bade behovet og samtyk-
ket er gjennomtenkt. Departementet fore-
slar felgende ordlyd i andre og tredje ledd:

«Lydopptak er ikke tillatt under utprovingen,
med mindre det er nodvendig for formadlet og det pa
forhand er gitt skriftlig samtykke fra alle som kan
hores pa lydopptaket.

I kjoretoy hvor allmennheten ikke har tilgang,
kan det innhentes personopplysninger som er nod-
vendige for formdlet, dersom den eller de som
befinner seg i kjoretoyet har samitykket skriftlig til
dette».

5.12 Varslingsplikt

5.12.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 13 ble det foreslatt at opplys-
ning om bilde- og lydopptak i kjeretoy skulle gis
gjennom tydelig skilting eller pa annen hensikts-
messig mate.

Det ble ogsa foreslatt at det skulle opplyses om
hvem som innhenter lyd- og bildemateriale der-
som dette ikke fremgér av forholdene pé stedet.

5.12.2 Heringsinstansenes syn

Datatilsynet mener at kameraovervéakning utenfor
kjoretoyet ogsad ma varsles, for eksempel ved mer-
king péa alle sider av kjoretoyet, samt at det ma
opplyses om at det ogsa samles inn informasjon
via kjeretoyets sensorer.
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5.12.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet har forstielse for Datatilsy-
nets synspunkter om merking av Kjeretoyene.
Departementet mener derfor bestemmel-
sen ber endres slik at det blir tydelig ogsa for de
som befinner seg utenfor kjoreteyet at det innhen-
tes informasjon, og at plikten til varsling skal
gjelde all innhenting av personopplysninger, uav-
hengig av medium (sensor, kamera osv.).
Departementet foreslar folgende ordlyd i
lovforslaget § 13:

«Innhenting og lagring av informasjon som kan
inneholde personopplysninger, skal varsles gjennom
tydelig skilting eller pd annen hensikismessig mdte.
Det skal ogsd opplyses om hvem som innhenter
informasjonen.»

Departementet kan ikke se at det ber
veere plikt til & opplyse om informasjonsinnhenting
der det ikke lagres personopplysninger, for eksem-
pel der opplysningene blir fullstendig anonymisert
for lagring. Formuleringen «kan inneholde» ma ses
i sammenheng med merknader om at selv avidenti-
fisert materiale kan veere personopplysninger. Det
vil altsa ofte vaere nedvendig a varsle om bilde- og
sensoropptak pd utsiden av Kkjeretoyet, selv om
informasjonen avidentifiseres umiddelbart, men
altsd ikke dersom den anonymiseres fullstendig.
Formuleringen i heringsutkastet om «dersom ikke
annet folger av forholdene pa stedet», foreslas fjernet
da den anses overfladig. Plikten til & opplyse om
hvem som innhenter informasjonen, méa ses i sam-
menheng med forste setning. Det kan altsd opp-
lyses om «hwem som innhenter informasjonen» gjen-
nom «tydelig skilting eller pa annen hensiktsmessig
madte». Bestemmelsens tittel foreslds endret fra
«Opplysningsplikt» til «Varslingsplikt».

5.13 Viderebehandling og tilgang til
materiale innhentet under
utpreving

5.13.1 Forslagi hgringsnotatet

I heringsutkastet § 14 ble det foreslatt at den som
filmer, tar opp lyd eller avlytter, bare fikk behandle
innhentet bilde- og lydmateriale til forsknings- og
utviklingsarbeid knyttet til utpreving av selvKkjo-
rende kjoretoy.

I heringsutkastet § 15 ble det foreslatt at til-
gang til lyd- og bildemateriale fra utpreving av
selvkjorende kjeretey, bare kunne gis i forbin-
delse med gjennomfering av tilsyn og forsknings-
og utviklingsarbeid knyttet til selvkjerende kjore-
toy.

I heringsutkastet § 16 ble det foreslatt at bilde-
materialet skulle avidentifiseres for lagring, med
mindre det var innhentet skriftlig samtykke til a
lagre identifiserbart materiale.

I heringsutkastet § 17 ble det foreslétt at den
ansvarlige for utprevingen skulle sikre tilfredsstil-
lende og egnede tekniske og organisatoriske til-
tak for & beskytte bilde- og lydmateriale fra uauto-
risert innsyn. Forsek pé uautorisert innsyn skulle
registreres.

I heringsutkastet § 18 ble det foreslatt at bilde-
og lydmateriale ikke skulle kunne lagres for len-
gere tid enn nedvendig for formalet med behand-
lingen av materialet, samt at det skulle makuleres
nar det ikke lenger kunne oppbevares.

5.13.2 Heringsinstansenes syn

SINTEF mener overskriften til heringsutkastet
§ 14 ber endres til «Bruk av innhentede data».
Videre foreslar de folgende ordlyd: «Den som fil-
mer, tar opp lyd eller avlytter, samt lagrer data fra
sensorer far bare behandle denne typen innhentede
data til forsknings- og utviklingsarbeid knyttet til
utproving av selvkjorende kjoretsy». Som nevnt i
punkt 5.11 har ogsd andre heringsinstanser
etterspurt likere regler for behandling av lyd- og
bildemateriale, og for informasjon fra sensorer.

Ostfold politidistrikt mener bestemmelsen i
heoringsutkastet § 18 om lagring og makulering
bor omformuleres fra en «kan-bestemmelse» til
en «skal-bestemmelse». De mener videre at en
konkret tidsbegrensning ber fremgéa uttrykkelig
av forskrift, og ikke fastsettes i den enkelte tilla-
telse, slik at det sikres likebehandling og forut-
beregnelighet. Den Norske Advokatforening mener
det er uklart om «oppbevares» viser tilbake til
«lagres» tidligere i bestemmelsen, og foreslar
folgende ordlyd: «Bilde- og lydmateriale fra selv-
kjorende kjoretoy, kan ikke oppbevares for lengre
tid enn nodvendig for formdlet og behandlingen av
materialet. Bilde- og lydmateriale skal deretter
makuleres eller slettes». Oslo kommune mener
bestemmelsen ber vise til personopplysningslo-
ven.

5.13.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet stetter Datatilsynets, SIN-
TEFs og andre heringsinstansers synspunkter om
at ogsa sensoropplysninger ber tas med i disse
bestemmelsene. Som papekt tidligere kan ogsa
sensorinformasjon inneholde personopplysninger.
Departementet er videre enig i at hvilken
bruk av informasjonen som er tillatt, ma avhenge
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av om informasjonen inneholder personopplysnin-
ger eller ikke, mens det er mindre relevant hvilket
medium de er innhentet fra. Departemen-
tet er videre enig med Ustfold politidistrikt i at
heringsutkastet § 18 ber formuleres som en «skal-
bestemmelse». Departementet mener
imidlertid fortsatt at det er utfordrende & fastsette
en konkret tidsangivelse for nir opplysningene
skal slettes, da behovet for opplysninger vil kunne
variere med formalet, men mener forskriftshjem-
lene er vide nok til & dpne opp for dette dersom
det er onskelig. Nar det gjelder synspunktene om
at bestemmelsen ber vise til personopplysningslo-
ven, viser departementet til at personopp-
lysningsloven na skal gjelde med mindre annet
folger av utprevingsregelverket, jf. lovforslaget
§3.

Departementet foresldr at heringsut-
kastet §§ 14, 15 og 18 slis sammen til ny § 14 i lov-
forslaget under overskriften «Behandling av per-
sonopplysninger», med folgende ordlyd:

«Personopplysninger innhentet under utproving
av selvkjorende kjoretoy kan barve benyttes til
Jorsknings- og utviklingsarbeid knyttet til utproving
av selvkjorende kjoretoy.

Slike opplysninger kan bare utleveres i forbin-
delse med gjenmomforing av tilsyn, forskning og
utviklingsarbeid knyttet til utproving av selvkjo-
rende kjoretoy, eller der plikt til slik utlevering folger
av lov eller regler gitt i medhold av lov.

Slike opplysninger skal slettes nar de ikke lenger
er nodvendige for formdlet med behandlingen av
opplysningene».

Plikt til utlevering i henhold til andre ledd fol-
ger for eksempel av lovforslaget § 8. Kravet om
sletting i siste ledd far selvstendig betydning ved
siden av kravet om sletting i lovforslaget § 12, der
opplysningene ikke er slettet eller fullstendig ano-
nymisert (bare avidentifisert) innen 7 dager, der
nedvendigheten av opplysningene faller bort for
det har gitt syv dager, og der det er gitt skriftlig
samtykke til & innhente og lagre identifiserbart
materiale.

Bestemmelsen er ment 4 beskytte personver-
net, ved & forhindre spredning av personopplys-
ninger. Bestemmelsen regulerer ikke opplysnin-
ger som ikke kan knyttes til enkeltpersoner og
som dermed ikke regnes som personopplysnin-
ger. Det antas at slik informasjon kan deles etter
avtale, sd langt ikke annet fremgar av andre
regler.

Bestemmelsen i heringsutkastet § 16 fjernes,
da kravet om avidentifisering der det ikke er inn-
hentet samtykke til & lagre identifiserbar informa-
sjon, na felger av lovforslaget § 12. Horingsutkas-

tet § 17 om tiltak for & beskytte personopplysnin-
ger fjernes ogsé, da slike krav vil folge av person-
opplysningsloven med forskrifter, jf. lovforslaget

§ 3.

5.14 Tilsyn

5.14.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 19 ble det foreslatt at tilsyns-
myndigheten skulle kontrollere at utpreving gjen-
nomfores etter gjeldende regelverk og tillatelsen.

I heringsutkastet § 20 ble det foreslatt at den
som har fatt tillatelsen pliktet & gi tilsynsmyndig-
heten tilgang til omrader, lokaler og Kjoretoy til-
knyttet utprevingen. Vedkommende pliktet ogsa a
gi tilgang til opplysninger nedvendig for & gjen-
nomfore tilsynet, herunder lyd- og bildemateriale.

Det ble i heringsutkastet § 21 foreslatt at til-
synsmyndigheten kunne vedta padbud om tiltak,
herunder retting, som var nedvendige for & sikre
at utprevingen ble gjennomfert etter gjeldende
regelverk og tillatelsen.

I heringsutkastet § 26 ble det foreslatt at det
kunne gis nermere bestemmelser i forskrift om
tilsyn, herunder tilsynsmyndighet. Det ble skis-
sert at Datatilsynet ble ansett som egnet for til-
synsoppgaver knyttet til personvern, og at Statens
vegvesen, enten ved en/flere regioner eller ved
Vegdirektoratet, ble ansett som aktuell for evrige
tilsynsoppgaver, men at dette matte avklares i for-
skrift.

Tilsynsmyndighetene vil ha taushetsplikt i
henhold til forvaltningslovens bestemmelser.

5.14.2 Hgringsinstansenes syn

Trygg Trafikk og SINTEF mener det ber spesifise-
res hvem som skal vaere tilsynsmyndighet. SIN-
TEF mener ogsa at det ber beskrives i loven hvor-
dan leering fra uenskede hendelser skal forega og
Trygg Trafikk papeker at det er viktig at tilsyns-
myndigheten har kompetanse pid ny teknologi.
Ogsa Abelia papeker at tilsynsmyndigheten ber
legges til noen som allerede har rett kompetanse
og tilliggende ansvarsomrader i dag. Dstfold politi-
distrikt stetter at Datatilsynet er naermest til 4 veere
tilsynsmyndighet i saker om personopplysninger.

SINTEF foreslar folgende ordlyd: «Den som
har fatt tillatelse til utproving plikter a gi tilsyns-
myndigheten tilgang til omrdder, lokaler og kjovetoy
tilknyttet utprovingen. Vedkommende plikter ogsd d
gi tilgang til opplysninger nodvendig for a giennom-
fore tilsynet, herunder lyd- og bildemateriale samt
«data fra sensorer».»
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5.14.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet har merket seg heringsin-
stansenes synspunkter om at tilsynsmyndigheten
ber pekes ut i lov, men mener det er tilstrekkelig
at dette gjores i forskrift slik som foreslitt.
Departementet stetter horingsinstansenes
syn pa viktigheten av kompetanse hos tilsynsmyn-
digheten, men mener behovet for fleksibilitet pa
et omrade i rask endring, gjor det krevende a lov-
feste konkrete kompetansekrav. Den nedvendige
kompetansen ma sikres i forbindelse med organi-
seringen og sammensetningen av personalet i til-
synsmyndigheten. Departementet anser
det heller ikke hensiktsmessig med lovfestede
krav om hvordan laeringen fra uenskede hendel-
ser skal foregd. Naermere retningslinjer om dette
kan imidlertid utvikles pé sikt nar det er vunnet
noe erfaring med utprevinger.

Departementet foreslar at ordlyden i
forslaget til disse bestemmelsene i all hovedsak
viderefores. Ordlyden «lyd- og bildemateriale» i
heringsutkastet § 20 ber imidlertid omskrives til
«personopplysninger innhentet under utproving» i
lovforslaget § 16 for bedre sammenheng med
ovrige endringer i forslaget.

Horingsutkastet § 21 om pabud flyttes til nytt
andre ledd i lovforslaget § 15.

Nar det gjelder reglene om gjennomfering av
tilsyn, samt hjemmelen for & gi padbud, minner
departementet om lovforslaget §3, hvor
det na star at personopplysningsregelverket kom-
mer til anvendelse om ikke annet folger av
utprevingsloven med forskrifter. Dette innebarer
at personopplysingslovens regler for gjennom-
foring av tilsyn, herunder tiltak og virkemidler,
kommer til anvendelse for tilsyn etter personopp-
lysningsregelverket.

5.15 Ansvar

5.15.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 22 forste ledd forste punktum
ble det foreslatt at person som befinner seg pa tra-
disjonell forerplass, skulle anses som kjoretoyets
ansvarlige forer med mindre det i tillatelsen var
gjort unntak fra fereransvaret i medhold av
heringsutkastet § 2 (§ 3 i lovforslaget).

Under utprevingen med en ansvarlig ferer, ma
vedkommende oppfylle alle de plikter som folger
av dette ansvaret, med mindre annet fremgar av
tillatelsen.

Tillatelse til utpreving uten en ansvarlig ferer
under Kkjoringen kan for eksempel gjelde pd naer-

mere definerte strekninger eller omrader, og under
gitte forutsetninger. Det paligger da seker & ha godt-
gjort at Kkjeretoyet kan opptre pa en trafikksikker
maéte 1 samsvar med vegtrafikklovens bestemmelser.

Kjering uten en ansvarlig ferer kan innebare
at personen under kjoring gar inn og ut av rollen
som ansvarlig ferer, for eksempel ved Kjoring til
og fra neermere definerte provestrekninger. Seker
maé i seknaden avklare rammene for utprevingen,
herunder nér, og under hvilke forutsetninger,
systemet skal overta kjeringen og foreren ikke
lenger skal ha ansvaret. I tilfeller hvor det er gitt
tillatelse til at en person skal delta som forer
under deler av utprevingen, men pé en teststrek-
ning overlate kjoringen til kjoretoyet og ikke len-
ger skal anses som ansvarlig ferer, vil personen
innta rollen som passasjer. Denne personen anses
da som passasjer selv.om vedkommende rent
fysisk er plassert i det som vanligvis regnes som
forersetet. Dette innebaerer at vedkommende i
utgangspunktet ikke vil ha en sterre plikt til &
gripe inn for 4 avverge en eventuell hendelse, enn
en annen passasjer. Det utelukkes ikke at ansvar
der en person bevisst lar veere & gripe inn nar ved-
kommende enkelt kunne avverget en ulykke, kan
folge av annet regelverk, jf. eksempelvis straffe-
loven § 287 om «forsemmelse av hjelpeplikt», akt-
somhetsnormen i vegtrafikkloven § 3 som gjelder
alle trafikanter (ogsa passasjerer) eller regler i
skadeerstatningsloven. Hvilke forutsetninger pas-
sasjeren rent faktisk hadde for & avverge ulykken,
vil spille inn i en eventuell aktsomhetsvurdering,
men vedkommende mé ikke vurderes som en
forer, som i motsetning til en passasjer forutsettes
4 ha oppmerksombheten rettet mot trafikken.

I heringsutkastet § 22 forste ledd andre punk-
tum ble det foreslatt at person som ikke befant
seg pa tradisjonell fererplass, bare skulle anses
som ansvarlig ferer dersom det fulgte av tillatel-
sen.
I heringsutkastet § 22 andre ledd ble det fore-
slatt at der det i tillatelsen var gjort unntak fra
foreransvaret, ville den som hadde fatt tillatelsen
eller var utpekt som ansvarlig (jf. lovforslaget § 6),
ogséd vaere ansvarlig for at sikkerheten var ivare-
tatt under kjoring.

I heringsutkastet § 22 tredje ledd ble det fore-
slatt at hvis en person pavirket kjoringen nar Kjo-
retoyet var selvkjorende, skulle vedkommende
betraktes som ansvarlig forer.

Som tidligere nevnt vil det kunne veere aktuelt
med erstatnings- eller straffansvar for den som er
utpekt som ansvarlig for utprevingen dersom ved-
kommende har unnlatt & ivareta ansvaret etter
loven, ikke har tatt de nedvendige forhandsregler,
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ikke har pésett at den som har fatt tillatelsen har
iverksatt nadvendige tiltak osv. Det vil ogsd kunne
veere aktuelt med ansvar for feil som kan feres til-
bake til tekniske systemer som benyttes i forbin-
delse med utprevingen, serlig de selvkjerende
funksjonene, jf. for eksempel produktansvarslo-
ven. Selv om ingen enkeltperson har utvist skyld,
kan et foretak straffes etter straffeloven § 27, der-
som et straffebud er overtradt av noen som hand-
ler pa vegne av et foretak.

For 4 kunne Kklargjore et eventuelt ansvars-
spersmal i etterkant, ber det veere systemer som
lagrer informasjon om hvorvidt kjeretoyet var i
selvkjerende eller manuell modus ved en eventu-
ell ulykke.

5.15.2 Heringsinstansenes syn

Abelia mener forholdet mellom ansvarlig ferer og
den som er ansvarlig for forseket, ber klargjeres,
og stiller spersmal ved hvem som har ansvar for
feil ved tekniske systemer. Kollektivtrafikkforenin-
gen mener ansvarsfordelingen ikke er tydelig nok
nar det gjelder straffeansvar, og fremhever at det
ikke mé vaere usikkert om det er en juridisk eller
fysisk person som har ansvaret. Norges Automobil-
Forbund papeker at straffeansvaret fremstar som
uavklart pa enkelte punkter og foreslar at noen all-
tid skal veere strafferettslig ansvarlig.

Kongelig Norsk Automobilklub mener ansvars-
forholdet ber dreftes grundigere. Det samme
mener Vegdirektoratet. De papeker at begrepsbru-
ken «unntak fra foreransvaret» ikke synes a veere
korrekt begrepsbruk, da det mer er snakk om en
overforing av fereransvaret fra forer, til kjore-
toyet/systemet. De mener videre at det i praksis
er vanskelig a forholde seg til det juridiske skillet
mellom nar personen forer og nir Kjeretoyet
forer. Det nevnes ogsa at paragrafen opererer
med «person som befinner seg pa tradisjonell forer-
plass», og at det i tradisjonelle kjoretoy er en sty-
ringsmekanisme som ma betjenes, som krever at
foreren er oppmerksom. Tilsvarende oppmerk-
somhetskrav er ikke angitt i forslaget, og de
mener at dersom det forutsettes at dagens lovverk
og krav gjelder, ber dette presiseres. De nevner
videre at i situasjoner hvor en person skal befinne
seg pa tradisjonell forerplass og bare tidvis har en
rolle som ferer, vil oppmerksomheten fort bli
svekket som folge av automatiseringen. Vegdirek-
toratet foreslar en alternativ ordlyd i bestemmel-
sen, hvor sarlig andre ledd skiller seg fra herings-
utkastet: «Ndr kjoringen er overtatt av det automa-
tiske systemet har forevansvaret gatt over til den
som hay fdtt tillatelsen eller er utpekt som ansvarlig.

Systemet ma gi varsel til personen pad forerplass om
ndr systemet overtar kjorvingen og ndr personen
igien md ta over foreransvaret».

Politidirektoratet mener ansvarsforholdene méa
vurderes neermere. Det trekkes blant annet frem
at selvkjerende Kjoretoy kan misbrukes til bade
terrorvirksomhet og annen kriminalitet og at det
kan veere utfordrende for politiet & vite hvem som
er forer. De nevner at det kan veere hensiktsmes-
sig med en arbeidsgruppe med representanter fra
politidistriktene, Utrykningspolitiet og Politidirek-
toratet som kan vurdere og evaluere en utproving
av selvkjorende kjoretey. Politidirektoratet mener
ordlyden sett i sammenheng med omtalen i
heringsnotatet tyder pé at det i alle tilfeller gjelder
et fereransvar, uavhengig av om en person
befinner seg pa tradisjonell forerplass eller ikke.
De mener foreransvaret fremstar som uklart, sar-
lig nar den ansvarlige foreren ikke befinner seg pa
tradisjonell forerplass.

Politidirektoratet er ogsa usikre pa hvilke tilfel-
ler det siktes til med «unntak fra foreransvaret i
medhold av § 2» i heringsutkastet § 22 forste og
andre ledd.

Politidirektoratet savner en vurdering av rek-
kevidden av fereransvaret sett opp mot det ansva-
ret den «utpekte» personen har i henhold til § 6.
De péapeker at ordlyden i heringsutkastet § 22
andre ledd synes & palegge et utvidet ansvar der-
som kjeretoyet skal kjere uten en ansvarlig forer,
men at dette utvidede ansvaret ikke synes & rekke
like langt som fereransvaret. Politidirektoratet
mener ogsd at lovens forarbeider ber skissere
hvilke omstendigheter som kan avgjere om etter-
folgende ansvar kan bli aktuelt for utprevingsan-
svarlig.

Oslo politidistrikt mener at ansvarlig person
utpekt i henhold til § 6 ber knyttes til hvert enkelt
kjeretoy, og at denne personen da ogsa palegges
foreransvar som etter dagens regelverk. Det vil da
ikke vaere behov for forste ledd, siste setning
(«Person som ikke befinner seg pa tradisjonell forer-
plass, anses som ansvarlig dersom det folger av tilla-
telsen»). De ser heller ingen ulemper med at per-
sonen under forseket da méa forholde seg til
vegtrafikklovens forbud mot ruspévirket kjoring.
Utrykningspolitiet anbefaler ikke 3 tillate utpreving
uten en ansvarlig ferer pa tradisjonell forerplass.
De mener den nederlandske ordningen med at en
person alltid skal anses som forer, selv om ved-
kommende stir utenfor kjeretoyet, er 4 fore-
trekke. De papeker ogsa at en utydeliggjoring av
ansvaret vil palegge politi- og patalemyndigheter
et merarbeid under etterforskningen. Videre
mener de at preveordningen kan begrenses ved at
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det stilles krav til en person i kjereteyet som fyller
vegtrafikklovens krav til ferer med henhold til
alder, forerett og skikkethet.

SINTEF foreslar en alternativ ordlyd om at det
ma oppnevnes en ansvarlig operator: «Ved
utproving der det ikke befinner seg en person pa tra-
disjonell forerplass, mada man ha oppnevnt en
ansvarlig operator som har ansvaret for sikker-
heten». SINTEF og Trygg Trafikk mener at en pas-
sasjer som griper inn i kjeringen underveis, for
eksempel «trekker i nedbremsen», ikke kan ha
ansvaret som en forer. De begrunner dette med at
denne mangler nedvendig kompetanse og tilstrek-
kelig forstielse av situasjonen. Trygg Trafikk
mener videre det ma defineres hvordan man kan
dokumentere at bilen var i selvkjerende modus og
at det ma klargjores om ansvaret ved selvkjerende
modus ligger pé leveranderene eller den som har
fatt tillatelse.

Tekna mener at det skonomiske ansvaret bor
legges pa et firma, og ikke pa prosjektleder, samt
at det heller ikke ber veere noen automatikk i at
prosjektleder baerer det strafferettslige ansvaret.
De pépeker at det ma legges vekt pa om vedkom-
mende hadde hatt mulighet til & ivareta ansvaret.
Ceobas stiller spersmal ved hvem som skal dem-
mes dersom et selvkjerende kjoretey havner i en
ulykke, og papeker at sunn fornuft og lovverket til-
sier at man ikke kan demme noen for & ha gjort
urett mot en maskin.

5.15.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet registrerer at flere
heringsinstanser stiller spersmil om ansvar, og
stetter synspunktene om at det er viktig med Kklare
ansvarsforhold.

Departementet har merket seg at Veg-
direktoratet mener ordlyden «unntak fra foreran-
svaret» ikke synes a veere korrekt begrepsbruk,
da det heller er snakk om en overforing av
foreransvaret fra foreren, til kjoretoyet/systemet.
Politidirektoratet papeker at ordlyden i «unntak fra
forevansvaret i medhold av §2», er ukKlar.
Departementet er enigi at det ikke gjores
unntak i den forstand at ingen skal ha ansvar for
foreroppgavene, men mener det er viktig a trekke
frem at det er snakk om et unntak fra det tradisjo-
nelle foreransvaret som felger av vegtrafikkloven,
for eksempel vegtrafikkloven § 6 om at fereren
«alltid skal ha fullt herredomme over kjoretoyet».
Den tradisjonelle forstielsen av foreransvaret for-
utsetter blant annet at foreren befinner seg i kjore-
teyet under kjoringen, samt at vedkommende har
full oppmerksomhet pa kjeringen. Det er derfor

behov for unntak fra vegtrafikkloven for & tillate
kjoring som strider mot den tradisjonelle forstael-
sen av fereransvaret. For 4 unngd & skape tvil om
ansvaret for de oppgavene som ligger til foreran-
svaret, mener departementet at bestem-
melsen kan omformuleres: «Person som befinner
seg pad tradisjonell forerplass, anses som kjorvetoyets
ansvarlige forer, med mindre det er gjort unntak i
tillatelsen».

Til merknadene om at en eventuell forutset-
ning om at dagens regler (for eksempel forerens
oppmerksomhetskrav) gjelder, ma presiseres i
loven, viserdepartementet til at dette alle-
rede er presisert i lovforslaget § 3 (heringsutkas-
tet § 2).

Politidirektoratet savner en vurdering av rek-
kevidden av fereransvaret, samt snsker at det skal
skisseres i hvilke tilfeller den utprevingsansvar-
lige skal holdes strafferettslig ansvarlig. Seerlig
fordi dette er et nytt omrade finner departe-
mentet det vanskelig & vaere konkret med
tanke pa hvilke tilfeller som kan straffes, men vil
her skissere hovedlinjene. Departementet
viser til at forsettlig eller uaktsom overtredelse av
utprovingsregelverket  (eller  vegtrafikkloven
m.m.) er straffbart. Det ma imidlertid avklares i
det konkrete tilfellet hvem som faktisk har over-
tradt regelverket, og om overtredelsen var forsett-
lig eller uaktsom. Dette igjen vil bero pd hvem
som hadde ansvaret for kjeringen i henhold til til-
latelsen. Hvis personen i forersetet har fereran-
svaret nar en eventuell ulykke inntreffer, kan ved-
kommende holdes strafferettslig ansvarlig pa van-
lig méate i henhold til vegtrafikkloven, der ulykken
skyldes forsettlig eller uaktsom overtredelse av
vegtrafikkloven med forskrifter (for eksempel
vegtrafikkloven § 3 om uaktsomhet, eller brudd
pa trafikkreglene). Hvorvidt personen som er
utpekt i henhold til lovforslaget § 6 blir straffe-
rettslig ansvarlig i slike situasjoner, enten alene
eller i tillegg til foreren, vil avhenge av om ved-
kommende forsettlig eller uaktsomt har overtradt
noen regler. Han eller hun kan ha forsemt a péase
at den som har fatt tillatelsen har truffet nedven-
dige sikringstiltak, for eksempel at foreren ikke
har fatt nedvendig oppleering jf. lovforslaget § 4
andre ledd, eller det kan veere at vedkommende
ikke har forholdt seg til vilkdrene som er satt i til-
latelsen. Det vises i den forbindelse ogsé til omta-
len av lovforslaget § 6, jf. punkt 5.6 og 7.6.

Departementet mener andre ledd i ord-
lyden Vegdirektoratet har foreslatt, ikke er dek-
kende for intensjonen. Departementet
mener det er sveert viktig at det aldri er tvil om at
personen som sitter i forersetet under kjoring, er
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kjoretoyets ansvarlige forer med mindre det
eksplisitt og helt konkret er gitt tillatelse til noe
annet, for eksempel ved kjoring pa et bestemt
omrade/strekning. 1 Vegdirektoratets forslag kan
det virke som om fereren uten videre kan unngé
ansvar ved & overlate Kkjoringen til systemet, uten
at det kommer tydelig frem at dette bare kan skje
dersom det helt eksplisitt er gitt tillatelse til dette.

Departementet ser klare fordeler med
en arbeidsgruppe i politiet som kan se pa sentrale
utfordringer knyttet til straffeansvar under kjoring
med selvkjerende Kjeretey, slik Politidirektoratet
nevner. Departementet ser imidlertid ikke
behov for endringer i lovforslaget av den grunn,
og mener dette er tiltak justismyndighetene selv
kan vurdere behovet for. Departementet
slutter seg ikke helt til merknadene om at det all-
tid stilles krav om en ansvarlig ferer. Det kan gjo-
res unntak fra utgangspunktet om at fereren ma
befinne seg pa tradisjonell forerplass, men det kan
ogsa generelt gjores unntak fra kravet om en
ansvarlig forer. I slike tilfeller vil det ikke veere en
person som anses som forer, men personen som
er ansvarlig for forseket, vil uansett ha et overord-
net ansvar for a serge for at sikkerheten er ivare-
tatt, jf. lovforslaget §6. Departementet pre-
siserer igjen at Kjoring uten ferer pé tradisjonell
forerplass som har det fulle ansvaret, er forbudt
med mindre det er gitt tillatelse til enten at den
ansvarlige foreren kan befinne seg et annet sted
enn pa tradisjonell forerplass, eller til at det ikke
skal vaere en ansvarlig ferer under Kkjoringen.

Oslo politidistrikt mener personen som er
utpekt som ansvarlig etter §6, alltid skal ha
foreransvaret for de utprevingskjereteyene ved-
kommende er ansvarlig for. Departemen-
tet vil fremheve at dette stemmer i den forstand
at den utpekte har ansvaret for at utprevingen
gjennomferes etter gjeldende bestemmelser og i
henhold til fastsatte vilkar, og at bestemmelser
som presiserer foreransvaret inngar i dette.
Departementet vil imidlertid fremheve at
dette ikke fritar foreren for ansvar for egen kjo-
ring. Ansvaret for forerens eventuelle uaktsomme
og forsettlige lovbrudd skal baeres foreren selv.
Hvorvidt den som er utpekt ogsd kan holdes
ansvarlig, vil avhenge av den konkrete situasjo-
nen, jf. punkt 5.6 og 7.6.

Departementet mener heringsutkastet
§ 22 andre ledd om ansvaret den utpekte perso-
nen vil ha under utpreving uten ansvarlig forer,
bor omformuleres og flyttes til lovforslaget § 6 for-
ste ledd, jf. punkt 5.6.

Departementet stotter ikke merkna-
dene fra SINTEF og Trygg Trafikk om at passasjer

som griper inn i kjeringen underveis, ikke ber fa
ansvaret som en forer. Ogsa i manuelt styrte Kjo-
retoy vil en som, rettmessig eller urettmessig, kjo-
rer Kjoretoyet, ha ansvar for kjeringen. Dette gjel-
der uavhengig av om vedkommende har tilstrek-
kelig kompetanse. Departementet viser
videre til bestemmelsen om at den som har fatt til-
latelsen skal treffe nedvendige sikringstiltak. I
dette ligger ogsa en forutsetning om at de som
skal delta i forseket har fatt tilstrekkelig informa-
sjon/opplaering, samt at Kjoretoyet ikke er utrus-
tet slik at passasjerer uforvarende kan komme til
a pavirke systemene. Til Trygg Trafikks merknad
om hvordan det kan dokumenteres at Kjoretoyet
var i selvkjorende modus, viser departe-
mentet til at det forutsettes at aktuelle kjoretoy
vil ha sensorer som lagrer slik informasjon, og at
denne informasjonen mé utleveres til politiet i
henhold til lovforslaget § 8.

Departementet mener ordlyden ber
viderefores slik den ble foreslatt i heringen, med
unntak av endringene som nevnt over og endring
av overskrift til «Ansvarlig forer». Justeringer i
bestemmelsene over inneberer at denne bestem-
melsen né star i lovforslaget § 17.

5.16 Straff

5.16.1 Forslagi hgringsnotatet

I heringsutkastet §23 ble det foreslatt at
utpreving av selvkjerende Kjoretoy innenfor
lovens virkeomrade uten tillatelse, kunne straffes
tilsvarende som etter vegtrafikkloven § 31.

I andre ledd ble det foreslatt at den som for-
settlig eller uaktsomt hadde overtradt vilkar eller
regler gitt i eller i medhold av denne loven, kunne
ilegges boter eller fengsel i inntil ett ar med min-
dre forholdet kunne straffes etter annet regelverk.

I tredje ledd ble det foreslétt at den som over-
tradte bestemmelsene i kapittel 3, kunne straffes
tilsvarende som etter personopplysningsloven
§ 48.

5.16.2 Heringsinstansenes syn

Abelia ber om at det konkretiseres hvilken straffe-
ramme som gjelder.

Telemark fylkeskommune er skeptiske til at
straffeansvaret plasseres forst etterpd og Person-
skadeforbundet LTN mener det er urimelig med et
personlig ansvar der en ulykke er utenfor ved-
kommendes kontroll.

Politidirektoratet stiller spersmal ved hvor langt
straffansvaret etter andre ledd strekker seg. De
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mener at en uklar rekkevidde av lovens ansvarsbes-
temmelser, medferer at det blir utydelig nar straff-
ansvar kan inntre. De stiller ogsd spersmal om et
delt utprevings- og fereransvar kan fore til
ansvarspulverisering, og om man kan bli stiende
overfor tilfeller der ingen kan holdes ansvarlig. I
likhet med Oslo politidistrikt mener Politidirektora-
tet at det ber vurderes om det er mulig og hensikts-
messig 4 operere med et foreransvar/Kjoretoy-
ansvar som tillegges én person.

5.16.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet viser til at strafferammen
folger av henvisningen til vegtrafikkloven § 31,
hvor det fremgar at strafferammen er boter eller
fengsel inntil ett ar. Strafferammen for overtre-
delse av utprevingsregelverket er i henhold til
ordlyden i andre ledd ogsé beter eller fengsel i
inntil ett &r. Departementet mener derfor
strafferammen er tilstrekkelig konkretisert i
bestemmelsen.

Dersom Kkjoring med selvkjerende Kjoretoy
innebaerer overtredelse av vegtrafikklovgivnin-
gens bestemmelser uten at det er gitt tillatelse til
dette, kan forholdet straffes direkte etter
vegtrafikkloven. Det anses ikke behov for en pre-
sisering av dette i utprevingsloven.

Nar det gjelder merknadene fra Telemark fyi-
keskommune, viser departementet til at
straffeansvar aldri kan plasseres pé& forhénd.
Straffeansvar avhenger av at noen forsettlig eller
uaktsomt har overtradtregler. Departemen-
tet stotter synspunktene til Personskadeforbundet
LTN om at det er urimelig med et personlig ansvar
der en ulykke er utenfor vedkommendes kontroll.
Dette er bakgrunnen for at det i utprevingsloven
(og i strafferetten generelt) stilles skyldkrav, altsa
forsett eller uaktsomhet. Dersom en ulykke er
utenfor vedkommendes kontroll, har ikke perso-
nen opptradt forsettlig eller uaktsomt, og kan fol-
gelig ikke straffes.

Departementet vil bemerke at det kan
forekomme tilfeller hvor ulykken ikke skyldes
noens forsettlige eller uaktsomme lovbrudd, og
hvor ingen derfor holdes strafferettslig ansvarlig.
Slik er situasjonen ogsa i dag ved ulykker med
manuelle Kjoretoy.

Departementet mener paragrafens
siste ledd om straff for overtredelse av bestem-
melsene i heringsutkastet kapittel 3 om person-
vern (kapittel 4 i lovforslaget), kan fjernes, da det
na felger av lovforslaget § 3 at personopplysnings-
loven gjelder med mindre annet folger av
utprevingsregelverket. Hiemmel for & straffe over-

tredelse av bestemmelser satt av hensyn til per-
sonvern folger direkte av personopplysnings-
lovens regler. Lovforslaget § 18 andre ledd gjelder
ogsé overtredelse av utprevingslovens serregler
om behandling av personopplysninger.

Straffehjemmelen folger nd av lovforslaget
§ 18, med de endringer som redegjort for over, og
med enkelte spréklige justeringer.

5.17 Erstatning for krenkelser av den
personlige integritet

5.17.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 24 ble det foreslatt at den som
var ansvarlig for utpreving etter denne loven,
skulle gi erstatning for skade og krenkelser av
den personlige integritet, forarsaket ved innhen-
ting og lagring av personopplysninger i strid med
loven. Det ble videre foreslatt at erstatningsansva-
ret kunne lempes dersom den ansvarlige kunne
dokumentere at overtredelsen ikke skyldtes for-
hold hos vedkommende.

5.17.2 Heringsinstansenes syn

Justis- og beredskapsdepartementet papeker at
bestemmelsen er uklar, da den synes & gi hjemmel
for objektivt erstatningsansvar. De mener bestem-
melsen heller ber utformes slik som etter person-
opplysningsloven og skadeerstatningsloven.

5.17.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet viser lovforslaget § 3, hvor
det nd fremgar at personopplysningsregelverket
gjelder med mindre annet er bestemt i utprevings-
loven eller forskriften. Departementet
mener derfor det ikke lenger er behov for egne
erstatningsregler i utprovingsloven for krenkelser
av den personlige integritet, da erstatningsreglene
i personopplysningsloven § 49 kommer til anven-
delse. Departementet foreslar derfor ikke
4 viderefore bestemmelsen.

5.18 @vrige bestemmelser

5.18.1 Forslag i hgringsnotatet

I heringsutkastet § 25 ble det foreslatt at den som
ved utproving etter denne loven ville fa tilgang til
informasjon om noens personlige forhold, pliktet
4 hindre at andre fikk adgang eller kjennskap til
denne informasjonen.
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I heringsutkastet § 26 ble det foreslatt en hjem-
mel for departementet til 4 gi naermere forskrifts-
bestemmelser om utpreving av selvkjerende Kjore-
toy pa veg, og med en liste som konkretiserte
hjemmelen. I henhold til bokstav €) kunne det gis
narmere bestemmelser om «informasjonssikkerhet
ved behandling av opplysninger i forbindelse med
utproving, herunder noeermere regler om ovganisato-
riske og tekniske sikkerhetstiltak».

I heringsutkastet § 27 ble det forslatt at vedtak
etter denne loven kunne péklages i henhold til for-
valtningsloven og i § 28 at loven skulle tre i kraft
nar Kongen bestemte.

5.18.2 Heringsinstansenes syn

Ostfold politidistrikt stetter bestemmelsen om
taushetsplikt for de som far tilgang til informasjon
om noens personlige forhold.

Vegdirektoratet mener bestemmelsen om vilkar
ber inkluderes i bestemmelsen som gir hjemmel
for & gi neermere forskriftshestemmelser.

Som nevnt under punkt 5.2 ber Justis- og bered-
skapsdepartementet om at det vurderes hvorvidt
loven ber gjeres gjeldende ogsd for Svalbard,
eventuelt innta en hjemmel for & gi forskrift om
lovens anvendelse pa Svalbard.

5.18.3 Departementets vurdering og forslag

Departementet foreslar i flytte bestem-
melsen om taushetsplikt til lovforslaget kapittel 4,
til en ny § 10.

Departementet foreslar videre & endre
hjemmelen til 4 gi naermere regler om «informa-
sjonssikkerhet ved behandling av opplysninger i for-
bindelse med utproving, herunder neermere regler
om organisatoriske og tekmiske sikkerhetstiltak».
Slike regler folger av forskrift om behandling av
personopplysninger kapittel 2. Det kan imidlertid
vaere behov for andre forskriftshestemmelser som
knytter seg til behandling av personopplysninger.
Departementet foreslar derfor at bokstav
e) endres til «behandling av personopplysninger».

Som nevnt i punkt 5.2 kan utpreving av selv-
kjorende Kjoretoy pa Svalbard vaere noe utfor-
drende i praksis, seerlig med tanke pa tilsyn og
annen oppfelging fra myndighetene. Departe-
mentet mener likevel det kan vaere uheldig &
utelukke slik utpreving, og ser derfor behov for
en hjemmel som sikrer den nedvendige fleksibili-
tet til 4 gi regler om lovens anvendelse pa Sval-
bard, dersom slik utpreving viser seg a veere aktu-
elt og utfordringene lar seg overkomme.
Departementet stotter derfor Justis- og

beredskapsdepartementets forslag om en hjemmel
for & gi forskrift om lovens anvendelse pa Sval-
bard. Felgende formulering tas derfor inn i lovfor-
slaget § 19 andre ledd:

«Departementet kan videre gi forskrift om
lovens anvendelse pd Svalbard, herunder fastsette
seerlige regler av hensyn til stedlige forhold».

Departementet foreslar ogsa & fierne
bestemmelsen om klageadgang. Klageadgangen
folger direkte av forvaltningsloven, og det anses
unedvendig med en slik presisering.

Departementet foreslartil slutt d endre
kapitteloverskriften til «Qvrige bestemmelser».

5.19 Generelt

5.19.1 Heringsinstansenes syn

Oslo kommune er positive til at det legges til grunn
at testingen skal forega i eksisterende infrastruk-
tur. Statens havarikommisjon for transport pape-
ker at det er nedvendig med palitelig fysisk og
digital infrastruktur og mener anledningen ber
brukes til & lov/forskriftsfeste sikkerhetsniva pa
strekninger. Ogsid SINTEF mener det bor stilles
krav til sikkerhet og datasikkerhet for den digitale
infrastrukturen. MA — Rusfri trafikk mener spker
ma redegjore for hvordan trafikksikkerheten iva-
retas, herunder automatisering i sammenheng
med infrastruktur og trafikkmilje. NHO Transport
mener dagens krav til vintervegsvedlikehold
sannsynligvis ma skjerpes. Norges Automobil-For-
bund forutsetter at vegmyndighetene tilretteleg-
ger infrastruktur, for eksempel vedlikehold, kant-
linjer og lesbare skilt. Norges Motorcykkelunion
mener spersmal ved hvem som tar kostnadene for
utvikling av infrastruktur ber innga i definerte
testkriterier.

Rogaland fylkeskommune trekker frem datasik-
kerhet som viktig, NHO péapeker at det burde
vaert strengere krav til hvordan leveranderene
skal handtere organiseringen og prosesser for a
héndtere datasikkerhet og savner ogsi en bre-
dere omtale av teknologiske utfordringer. Ogsé
NHO Transport mener myndighetene ber ta et
storre ansvar for datasikkerhet, og stille strenge
krav til kontroll og oppfelging av eventuelle lov-
brudd. Norges Automobil-Forbund savner en naer-
mere utredning om datasikkerhet.

Datatilsynet mener flere vurderinger, blant
annet hvordan Kjeretoyet prioriterer/tar etiske
valg ber vurderes pa lovs nivd. Ogsa Kongelig
Norsk Automobilklub mener etiske utfordringer
bor dreftes. Norges Motorcykkelunion mener
etiske valg ma fremga av definerte testkriterier.
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Finans Norge stiller sporsmédl ved hvordan
bilansvarslovas regler om objektivt ansvar ved
brudd pé trafikkreglene skal vurderes der det
selvkjerende Kjoretoyet ved bruk av algoritmer
«prioriterer» en skade fremfor en annen.

Norges Blindeforbund papeker at dagens trans-
portssystemer medferer utfordringer for syns-
hemmede. Ved bruk at selvkjerende Kjoretoy vil
det vaere vanskelig & finne riktig buss og taxi uten
en sjafer om bord. Videre mener de at synshem-
mede méa kunne nyttiggjere seg selvkjerende biler
ved 4 ha universell utforming i bilens interior.
Dette betyr at betjeningspanelet ma ha taktile
knapper og skrift, samt at synshemmede ber ha
tilgang til auditiv informasjon.

Norges Taxiforbund nevner at det i begrenset
grad vil bli benyttet selvkjerende Kjoretoy i dro-
sjenzeringen. De trekker blant annet frem at det
for eksempel er behov for personlig service som
av- og pastigning, samt hjelp med bagasje. Ogsa
Yrkestrafikkforbundet trekker frem at det fortsatt
vil vaere behov for yrkessjaferer fremover. Det
papekes at disse sorger for trygghet og fleksibili-
tet bade for kunder og arbeidsgiver, og at det er
avgjorende at det er en ansvarlig sjafer tilstede
som ogsa kan handtere uforutsette hendelser som
for eksempel ekstreme varforhold, ras, ulykker
brann osv. Det papekes at yrkessjaforene ogsa har
oppgaver som & hjelpe barn som reiser alene,
hjelpe kunder med bagasje, samt ekstra hjelp ved
funksjonshemming, sprakutfordringer osv.

En enkeltperson som ensker 4 veere anonym
papeker at selvkjorende Kjeretoy er tryggere enn
kjering med manuelle Kjoretey, og at det derfor
ikke er grunn til 4 gjore regelverket komplisert.
Vedkommende stiller seg ogsé kritisk til at det
lagres informasjon om kjeringen, og at de selv-
kjerende kjoretayene skal registreres. Bjgrn Bre-
vik informerer om ulike typer «artificial intelli-
gence» (Al), ulike typer sensorer, i hvilke to
hovedretninger testsituasjoner vil foregd, samt
ulike testomrader. Ole Thoresen mener departe-
mentet bor kunne holdes ansvarlig for uenskede
hendelser knyttet til kjoring med selvkjerende
kjoretoy, for eksempel som folge av «uaktsom
seerlov». Det stilles sparsmaél ved departementets
hjemmel for & stille det norske vegnettet til dis-
posisjon for «diverse kapitalkrefter» og papekes
at det ikke kan gis dispensasjon fra regelverk i
en sarlov. Per Inge Ostmoen mener loven ma
anses som en forberedelse til 4 introdusere slike
kjeretoy pa norske veier. Han viser til at forer-
kontrollerte kjoretey innebaerer en form for flek-
sibilitet og frihet som et selvkjerende kjoretoy
aldri kan serge for. Det papekes videre at frihet

alltid vil innebeere en viss risiko og at dette ma
aksepteres.

5.19.2 Departementets vurdering og forslag

Departementet viser til at krav til infra-
struktur ikke er en del av denne loven, men at det
legges opp til at den som seker om tillatelse mé
dokumentere at infrastrukturen pa den streknin-
gen eller det omréadet de seker om utpreving p4,
er tilstrekkelig for sikker utpreving.

Nér det gjelder merknadene om datasikker-
het, opprettholder departementet syns-
punktene fra heringen om at dette ikke ber regu-
leres i utprevingsloven, men at virksomhetene
som skal gjennomfere utpreving selvsagt har et
ansvar. Virksomhetens ansvar for sikre tekniske
systemer for 4 beskytte personopplysninger falger
av personopplysningsregelverket. Datasikkerhet
for & forhindre uautorisert adgang som gar utover
trafikksikkerheten, folger indirekte av plikten til &
treffe alle tiltak som er nedvendige for & fore-
bygge og hindre at kjoretoyet forarsaker skade pa
liv, helse, miljo eller eiendom.

Flere heringsinstanser trekker frem Kjoretoy-
ets evne (eller manglende evne) til 4 treffe «etiske
valg», altsa der Kjoretoyet er i en situasjon hvor en
ulykke ikke kan unngas, men hvor konsekvensen
til en viss grad kan péavirkes av Kjeringen.
Departementet ser de apenbare problem-
stillingene som felger av at vurderinger, herunder
trafikale valg som kan medfere sveert ulikt ska-
deutfall, som i dag gjores av en normalt aktsom
sjafer, skal overlates til programmering.
Departementet mener imidlertid at dette
ikke er spersmal som kan loses i et utprevings-
regelverk. Problemstillingen, herunder de etiske
dilemmaene som kan oppstd, ma vurderes med
tanke pad mer permanent og omfattende bruk av
selvkjorende Kjoretoy. Departementet er
kjent med at denne problemstillingen ogsa er reist
i andre land og vil felge dette arbeidet internasjo-
nalt.

Til Norges Blindeforbunds merknad vil
departementet bemerke at det i dag er
krav til universell utforming av buss, jf. forskrift av
3. desember nr. 1438 om universell utforming av
motorvogn i leyvepliktig transport mv. I tillegg vil
departementet vise til at de teknologiske
losningene for ruteinformasjon, herunder applika-
sjonslesninger for mobiltelefon, er i stadig utvik-
ling og trolig vil kunne ivareta et slikt behov. Slike
systemer som Norges Blindeforbund etterspor, kan
kanskje ogsa oppstilles som krav i et anbud. Dette
er imidlertid forhold som kan vurderes senere nar
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selvkjorende kjeretey eventuelt blir en realitet i
sterre omfang i rutetilbudet.
Departementet stotter selvsagt Norges
Taxiforbund og Yrkestrafikkforbundets merknader
om at det fortsatt vil vaere behov for yrkessjaferer.
Selvkjerende Kjoretoy vil pa sikt kunne supplere
dagens transporttilbud, for eksempel ved bruk av
sakalte «matebusser» som frakter passasjerer til

kollektivknutpunkt. Bruk av selvkjerende kjere-
toy vil imidlertid ogsa kunne skje i konkurranse
med person- og varetransport som i dag er avhen-
gig av yrkessjéaforer. Disse forholdene antas i liten
grad 4 bli berert av lov om utpreving, men blir vik-
tigere i et mer langsiktig arbeid med permanent
regulering.
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6 @konomiske og administrative konsekvenser

6.1 Fordet offentlige

6.1.1 Soknadsbehandling

Myndighetene vil ved innfering av en utprovings-
ordning fa ekte kostnader knyttet til forvaltning av
regelverket, til & veilede om seknadsprosessen og
til & behandle seknader om tillatelse. Videre vil
det palepe arbeid med oppfelging av forsekene, jf.
rapporteringsplikten. Kostnadene vil avhenge av
hvor mange utprevinger det sekes om, hvor kom-
pliserte og omfattende utprevingene er, samt hvor
omfattende arbeidet knyttet til seknadsprosessen
vil veere. Det mé for eksempel paregnes kostnader
til dokumentgjennomgang og time- og reisekost-
nader til befaring av utprevingsomrader.

Det er vanskelig & forutse hvor mange sekna-
der som kan forventes, hvilke typer utprevinger
det vil sekes om og hvor omfattende arbeidet
knyttet til seknadsprosessen og oppfelgingen vil
veere. Det forventes imidlertid at det den forste
tiden vil vaere relativt f utprevinger, men at antall
og omfang vil gke etter hvert.

Som nevnt over er det foreslatt en hjemmel for &
kunne gebyrfinansiere seknadsbehandlingen. Kost-
nadene ved seknadsbehandling er som nevnt van-
skelige 4 ansla, og det samme gjelder folgelig ogsa
gebyrniviet. Sterrelsen pa gebyret vil derfor matte
fastsettes nar sannsynlig omfang er noe mer Kkjent.
Gebyret skal vere kostnadsriktig. Merutgifter
utover det som dekkes gjennom gebyrfinansiering,
ma dekkes innenfor gjeldende budsjettrammer.

6.1.2 Tilsyn
Det vil palepe kostnader for gjennomfering av til-
syn.

Kostnadene vil forst og fremst avhenge av hva
slags tilsynsordning som legges til grunn. Det er
ikke regulert i loven hvorvidt det skal vaere perio-
diske tilsyn (for eksempel arlige) hos alle som har
fatt tillatelse, eller om det skal legges opp til en
form for risikobasert tilsyn. Videre vil kostnadene
avhenge av antall utprevinger, utprevingenes
omfang og kompleksitet, hvilke akterer som far

tillatelse og mange andre forhold. At ordningen er
helt ny, gjor det vanskelig & ansla hvilke kostnader
som kan paregnes.

Hjemmelen for & kunne ilegge gebyr, gjelder
ogsa for myndighetenes tilsynsoppgaver, og ogsa
her vil naermere storrelse pa gebyret forst kunne
fastsettes nar det er opparbeidet bedre grunnlag
for beregningen.

Datatilsynet er tilsynsmyndighet etter person-
opplysningsloven med forskrift, og det kan tenkes
okte kostnader for Datatilsynet knyttet til
utprevingsordningen. Hvilke okte kostnader ord-
ningen eventuelt vil innebeere, vil bero pa tilsyns-
form, antall utprevinger, og hvor tid- og kost-
nadskrevende et tilsyn vil veere. Dersom kostan-
dene for Datatilsynet blir omfattende vil dette
matte avklares gjennom de ordinaere budsjettpro-
sessene.

6.1.3 @vrige kostnader

Som nevnt i punkt 3 forutsettes i utgangspunktet
at utpreving kan skje ved bruk av eksisterende
infrastruktur, og dermed i utgangspunktet ikke vil
medfere kostnader knyttet til tilrettelegging av
infrastruktur.

6.2 For private

For akterene som ensker & gjennomfere slike
utprevinger, vil det palepe kostnader i forbindelse
med utarbeidelse av seknad, utforming og gjen-
nomfering av utprevingen, samt krav som stilles
for gjennomferingen, for eksempel risikoanalyser,
rapportering, sikring av informasjon og tiltak for
trygg og trafikksikker gjennomfering. Det vil pa
sikt kunne pélepe gebyr for seknad og for tilsyn.

Tiltakene som forutsettes iverksatt av person-
vernhensyn, for eksempel krav om avidentifise-
ring, vil kunne innebaere behov for tilpasninger av
det utstyret som brukes under utpreving. Da kon-
sekvensene vil avhenge av det konkrete utstyret
som brukes, og de krav som stilles, er det vanske-
lig na 4 tallfeste konkrete kostnader.
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7 Merknader til de enkelte bestemmelsene

7.1 Formal-§1

Formélet med loven er & legge til rette for
utpreving av selvkjerende kjoretey innenfor ram-
mer som sarlig ivaretar trafikksikkerhets- og per-
sonvernhensyn. Utprevingen skal skje gradvis,
seerlig ut fra teknologiens modenhet og med for-
mal om & avdekke hvilke effekter selvkjerende
kjeretoy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i
trafikkavviklingen, mobilitet og miljo.

Loven maé veere vid nok til at den teknologiske
utviklingen ikke hemmes og hjemle at det i for-
skrifter og i de enkelte tillatelsene kan stilles vil-
kér og krav for & sikre tilstrekkelige ivaretakelse
av sentrale hensyn som trafikksikkerhet og per-
sonvern.

7.2 Virkeomrade-§2

Virkeomradet folger av § 2. I henhold til ferste
ledd gjelder loven utpreving av selvkjerende Kjo-
retoy uten ansvarlig forer, eller med ansvarlig
forer pa annet enn tradisjonell forerplass. Dette
innebeerer at tilfeller der kjoretoyet ikke har en
ansvarlig ferer, enten fordi kjeretoyet er konstru-
ert for kjering uten forer, eller fordi fereren under
hele eller deler av kjeringen, ikke skal anses som
ansvarlig ferer, omfattes av virkeomradet. Videre
gjelder loven der kjoretoyet har en ansvarlig forer,
men hvor denne ikke befinner seg péa tradisjonell
fererplass, som for eksempel i forseket med mini-
busser som nevnt i punkt 4.1.6.

Som nevnt tidligere er serlig foreransvaret
etter vegtrafikklovgivningen til hinder for
utproving av selvkjerende Kkjeretey uten en
ansvarlig ferer. Det kan imidlertid veere andre
regler i vegtrafikklovgivningen, samt regler i yrke-
stransportregelverket og personopplysningsregel-
verket, som ogsd er til hinder for utpreving av
slike kjoretoy. Kjoretoyets tekniske spesifikasjo-
ner kan for eksempel bryte med alminnelige Kjo-
retoytekniske krav, eller det kan veere at Kjoretoy-
ets innhenting av informasjon ikke samsvarer
med reglene i personopplysningsregelverket.
Loven omfatter derfor ogsa utpreving av selvkjo-

rende Kjoretoy hvor kjereteyet har en ansvarlig
forer pé tradisjonell forerplass, men hvor det av
andre grunner er nedvendig med unntak fra gjel-
dende regelverk.

Selvkjorende kjoretay er i § 2 andre ledd defi-
nert som et kjoretey som er utrustet med et tek-
nisk system som automatisk ferer Kjoretoyet og
som har kontroll over Kkjeringen. Dette fastslar
den sentrale funksjonen som skiller selvkjerende
Kjoretoy fra mer tradisjonelle kjoretoy. Definisjo-
nen omfatter ikke Kjoretoy med forerstotte-
systemer som allerede er i utstrakt bruk, hvor
hovedformalet er & assistere fereren, men foreren
er da pa vanlig méate ansvarlig for kjeringen.

For a tydeliggjore de mest aktuelle tilfellene,
er det inntatt en presisering i annet punktum om
at selvkjorende kjoretoy bade omfatter kjoretoy
der en forer kan overlate kjoringen til det tekniske
systemet som automatisk ferer Kjoretoyet, og Kjo-
retoy som er konstruert for & kjore uten forer.
Dette vil typisk veere niva 4 og 5 i henhold til SAE-
nivaene, jf. punkt 3.

For ovrig skal begrepene som benyttes i loven
ha samme betydning som i vegtrafikklovgivnin-
gen, yrkestransportregelverket og personopplys-
ningsregelverket, men en slik presisering anses
overflodig.

7.3 Forholdet tilannenlovgivning-§3

7.3.1

Det folger av § 3 at vegtrafikkloven, yrkestrans-
portloven og personopplysningsloven, samt for-
skriftene til disse tre lovene, gjelder under
utpreving av selvkjerende kjoretoy med mindre
annet folger av utprevingsloven med forskrifter.
Videre er det foresltt en adgang til & gjere unntak
i den enkelte tillatelse fra vegtrafikklovgivningen
og yrkestransportregelverket. Den adgangen Sta-
tens vegvesen (som antatt tillatelsesmyndighet) i
henhold til bestemmelsen vil fa til 4 gjere unntak i
enkelttilfeller, er begrenset til disse to regelset-
tene. Unntak fra personopplysningsregelverket
maé dermed folge av lov eller forskrift.

Innledning
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7.3.2 Vegtrafikkloven

Vegtrafikklovens regler er satt av hensyn til tra-
fikksikkerhet, fremkommelighet og milje, og det
er viktig at ivaretakelsen av disse hensynene ikke
svekkes ved overgangen til stadig mer automati-
serte Kjoretoy. Det er derfor slatt fast i loven at
vegtrafikkloven gjelder med mindre annet folger
av utprevingsloven med forskrifter, eller den
enkelte tillatelse.

Det er bare adgang til & gjere unntak som er
nedvendig for 4 kunne preve ut selvkjerende Kjo-
retoy i trdd med lovens formal. I vurderingen av
unntaksbehovet i det konkrete utprevingsprosjek-
tet, skal teknologiens modenhet og trafikale risi-
koforhold veere sentrale momenter.

7.3.3 Yrkestransportlova

Yrkestransportregelverket antas i liten grad a
sette begrensninger for utpreving av selvkjerende
kjoretoy.

Det legges til grunn at leyvekravene i yrke-
stransportloven i utgangspunktet ogsa skal gjelde
under utpreving. I enkelte tilfeller kan det likevel
veere behov for adgang til & fravike kravene i yrke-
stransportregelverket.

Unntak fra krav om leyve for godstransport og
turvogn kan ikke ga lenger enn EQSretten tilla-
ter. Typiske unntak som gjeres i dag er knyttet til
transportvirksomhet med liten innvirkning pé det
totale markedet, slik som transport med kjoretoy
med lav hastighet, kjoretoy med veteranstatus
osv. Regler om behovsprevde loyver for personbi-
ler (drosje, selskapsvogn og transport for funk-
sjonshemmede), inkludert antallsreguleringen, er
fastsatt nasjonalt. Unntak under en preveordning i
slike tilfeller vil derfor ikke komme i konflikt med
EO@S-retten. For & forhindre at behovsprevingen
setter skranker for ny teknologiutvikling, apnes
det opp for 4 frita fra krav om drosjelayve i enkelte
tilfeller.

Det anses hensiktsmessig at utprevingen av
selvkjerende Kjoretoy i lokaltransport med buss i
rute, foregér i et samarbeid med fylkeskommu-
nene og busselskapene som har kontrakt med fyl-
keskommunene. Det vil vaere en fordel & ha en
preveordning innenfor eksisterende loyveord-
ning og anbudskontrakter. Preveordningen vil
sannsynligvis ogsa gi et bedre kunnskapsgrunn-
lag nér den utferes innenfor den ordinare kollek-
tivtransporten. Det kan likevel vaere behov for
unntak, serlig i tilfeller der dette ikke vil veere til
ulempe for det fylkeskommunale Kjopet.

I utgangspunktet vil ikke kravene til kjeresed-
del i yrkestransportlova komme til anvendelse der
kjeretoyet ikke har forer. I de tilfeller der utprevin-
gen baseres pa at en person i kjereteyet har
foreransvaret, vil kravene til kjoreseddel gjelde.
Nar det gjelder yrkestransportlova § 38 om doku-
menter som fereren er pliktig 4 vise fram ved kon-
troll, for eksempel loyve, legges det opp til at dette
kravet reguleres i selve tillatelsen.

7.3.4 Personopplysningsloven

Utpreving med selvkjorende Kkjeretoy reiser en
rekke spersmal knyttet til personvern, da det for
flere formal i forbindelse med utpreving er ned-
vendig 4 innhente, og i mange tilfeller lagre, opp-
lysninger.

De fleste kjoretoyene er avhengig av kame-
raer, sensorer og/eller radarer for & kunne fun-
gere i trafikken. Dette er nedvendig for & lese
kantlinjer og skilting, avdekke hindringer i vegba-
nen osv.

Videre er det behov for opplysninger om den
konkrete kjoringen dersom det oppstar en ulykke
eller en trafikkfarlig situasjon. I slike tilfeller vil
informasjonen ha betydning for hvor et eventuelt
ansvar skal plasseres og for skyldspersmalet.
Behovet for informasjon i disse tilfellene gjor seg
gjeldende utover det som i alminnelighet ogsa vil
oppsta ved ulykker med manuelle kjoretoy, fordi
det ikke alltid uten videre vil veere klart om det er
en person eller et system som forte Kjoretoyet pa
det aktuelle tidspunktet. Ofte vil det heller ikke
vaere en forer i kjereteyet som kan forklare seg
om hendelsesforlapet.

Opplysninger mé ogsa innhentes og lagres for
4 kunne oppné formalet med utprevingen, som
nettopp er 4 hente erfaring til bruk for videre
utvikling.

For & kunne prove ut selvkjerende kjoretoy, og
kunne innhente og bruke relevant informasjon for
lovens formal samtidig som personvernet ivare-
tas, skal personopplysningsloven med forskrifter i
henhold til lovforslaget gjelde med mindre annet
folger av utprevingsloven med forskrifter.

7.3.5 Bilansvarslova

Forsikringsplikten retter seg mot eier av kjere-
toyet og ivaretar hensynet til at skadelidte kan fa
dekket tap for skade fordrsaket av motorvogn.
Utprevingsloven gir ikke adgang til unntak fra for-
sikringsplikten som falger av bilansvarslova.
Hjemmelen til & gjere unntak fra vegtrafikklo-
ven med forskrifter vil likevel kunne fi indirekte
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betydning for forsikringsplikten, ved at det kan
gjores unntak fra registreringsplikten. For-
sikringsplikten retter seg mot registreringsplik-
tige kjoretoy. Ved utpreving av Kjeretoy som ikke
er registreringspliktige legges det imidlertid til
grunn at den ekonomiske kompensasjonen ved
ulykker uansett ikke reduseres.

Hvorvidt kjeretoyet forsikres etter allerede
eksisterende, alminnelige forsikringsavtaler, eller
om det kan veere behov for 4 utvikle egne for-
sikringsavtaler for Kkjoretoy som er med i
utprevingsprosjekter, antas 4 veere spersmal som
ligger utenfor hva det er hensiktsmessig for
departementet & regulere.

7.3.6 Forvaltningsloven

Forvaltningslovens regler kommer til anvendelse.
Aktuelle eksempler er behandling av seknader
om tillatelse, klage over avslag pa seknad om tilla-
telse og taushetsplikt om noens personlige for-
hold og om forretningshemmeligheter.

7.4 Hjemmelfor tillatelse - § 4

Hovedformaélet med loven er 4 gi anledning til
utpreving av selvkjerende Kjoretoy som annet
regelverk ellers ville satt begrensninger for. Gren-
sen mot gjeldende regelverk blir derfor forende
for nar det ma sokes tillatelse, jf. § 2.

Det vil veere opp til myndighetene om det skal
gis tillatelse, i hvilken grad det skal gjores unntak
fra annet regelverk og hvilke vilkar som skal stilles.
Det er aktuelt med utpreving av kjeretoy pa ulike
nivaer og med ulik teknologi og funksjonalitet og
seerlig med ulik grad at selvkjerende teknologi.
Seknader skal behandles ut fra en helhetlig vurde-
ring av det konkrete prosjektet, hvor hensyn som
trafikksikkerhet, miljgvern, fremkommelighet, per-
sonvern og datasikkerhet skal veere sentrale.

Sikkerhetsstandarden ma vurderes pa bak-
grunn av det konkrete prosjektet. Det er avgjo-
rende at sikkerhetsniviet er like bra eller bedre
under utpreving av selvkjerende Kjoretay, som ved
manuell kjoring. Utpreving méa derfor gjennomfo-
res gradvis for a sikre at teknologien er tilstrekke-
lig moden for & proves under forholdene som gjel-
der. Den selvkjerende teknologien ma vere til-
strekkelig utprevd, eksempelvis i laboratorium,
simulatorer, pa lukkede omrader og eventuelt med
en ansvarlig forer som til enhver tid kan kontrollere
kjoretoyet, for det er aktuelt 4 tillate utpreving uten
en ansvarlig ferer i ordinaere trafikkmiljer. Dette
ma dokumenteres i seknadsprosessen.

Det er sokers ansvar 4 dokumentere at
utprevingen kan gjennomferes, og vil bli gjennom-
fort, i trdd med lovens formal. Seker ma selv sar-
lig sikre at utprevingen skjer pa en trafikksikker
mate, herunder at Kjoreteyet handterer de situa-
sjoner som kan oppsta i forbindelse med utprevin-
gen.

Bestemmelsen er formulert som en «kan-
regel», slik at det vil veere opp til myndigheten a
vurdere om tillatelse skal gis eller ikke, selv om
seker oppfyller minimumskrav etter lov og for-
skrift. Denne vurderingen vil gjeres med utgangs-
punkt i lovens formal og vil gjelde bade rammene
for utprevingen og muligheten til & hente kunn-
skap om effekter av den.

Bilprodusenter, bilimporterer, transportvirk-
somheter, forskningsinstitusjoner, myndigheter
eller andre interessenter kan vaere aktuelle for &
delta i utprevingsordningen, og det kan ogséa ten-
kes samarbeidsprosjekter mellom ulike aktorer.
Bestemmelsen er ikke til hinder for at privatperso-
ner etter seknad kan fi slik tillatelse, men
utprevingen skal i alminnelighet ha som mal 4 til-
fore kunnskap om effekter og utfordringer ved &
innfere selvkjerende kjoretey i transportsystemet.
Det skal stilles krav til hvordan utprevingen skal
gjennomferes, herunder om evaluering, rapporte-
ring, ansvar osv. Det legges videre til grunn at det
i seknadsprosessen redegjores detaljert for gjen-
nomfering av utprevingen og hvordan trafikksik-
kerhets- og personvernhensyn ivaretas.

Krav til hva seknaden skal inneholde og hvil-
ken myndighet som skal behandle den, vil bli naer-
mere regulert i forskrift.

Adgangen til 4 klage over avslag pa seknad om
tillatelse, eventuelt over vilkdrene som er satt, fol-
ger av forvaltningslovens regler.

Som nevnt vil vegtrafikkloven gjelde med min-
dre det er gjort unntak. For & ivareta sikkerheten
under forsek, fastsettes det en uttrykkelig plikt i
§ 4 andre ledd for den som har fatt tillatelsen, til &
treffe alle tiltak som er nedvendige for & hindre at
det selvkjorende kjeretoyet forarsaker skade pa
liv, helse, miljo eller eiendom. Seker méa presisere
i seknaden hvilke tiltak som skal iverksettes. Slike
tiltak kan veere alt fra fysisk sikring (avsperring av
omrade), skilting, opplaering av de som skal delta i
utprevingen, oppdatering av programvare, under-
sekelser av kjeretoyet og omradet, osv. Plikten
retter seg mot den som har fatt tillatelsen, det vil
si fysisk eller juridisk person. Det er likevel perso-
nen som er utpekt som ansvarlig i henhold til § 6
som har den overordnede oppgaven med & pése at
tiltakene gjennomferes som forutsatt, jf. punkt 5.6
og 7.6.
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7.5 Vilkar-§5

I § 5 fastsettes en vid adgang til & stille vilkar for a
gi tillatelse, seaerlig for & sikre at trafikksikkerhet-
og personvernhensyn ivaretas under utprevingen.

Av hensyn til forutberegnelighet for den som
skal gjennomfere utprevingen, ber vilkar pri-
meert settes i forbindelse med at tillatelsen gis.
Dette er imidlertid et helt nytt felt, hvor det i en
periode ikke vil vaere tidligere praksis & hente
erfaring fra. Det kan pa tidspunktet for behand-
lingen av seknaden veere utfordrende & fa en full-
stendig oversikt over hvilke vilkar som er ned-
vendige for & ivareta sentrale hensyn pa en til-
fredsstillende mate. Dersom sarlige grunner
gjor det nedvendig, kan vilkdrene i tillatelsen
derfor endres, eller det kan settes nye vilkar
etter at tillatelsen er gitt. Formuleringen «seerlige
grunner» er benyttet for & fremheve at bestem-
melsen skal fungere som en sikkerhetsventil.
Serlig grunner vil veere der nye eller endrede vil-
kér er nedvendig for 4 ivareta hensyn som nevnt
i lovens formalsbestemmelse, for eksempel tra-
fikksikkerhet eller personvern.

Det kan settes strengere vilkar for utpreving
enn det som felger av vegtrafikklovgivningen.
Eksempelvis at kjeringen skal foregd med lavere
hastighet enn fartsgrensen pa stedet, forutsatt at
hensynet til fremkommelighet for annen trafikk
anses ivaretatt. Vilkdrene kan videre sette
begrensninger 1 geografisk utstrekning for
utprovingen (eventuelt en konkret strekning)
eller i tid (hvilke dager, maneder, hvilke tidspunkt
pa dagen) osv. Videre kan tillatelsen knyttes til
bestemte kjoretoy eller Kjoretoytyper, eller at kjo-
retoyet skal ha en forer eller operater som kan
gripe inn.

Hensyn som trafikksikkerhet, fremkommelig-
het, datasikkerhet, milje og personvern vil veere
sentrale ved vurderingen av hvilke vilkar som skal
stilles, men det foreslas ikke en uttemmende angi-
velse av hva som kan vektlegges.

7.6 Ansvarlig for utprevingen-§6

I seknaden skal det utpekes en person som er
ansvarlig for at utprevingen gjennomferes innenfor
gjeldende bestemmelser og at de vilkar som er stilt
i tillatelsen overholdes, jf. punkt 5.6. Vurderingen
av utpekt ansvarlig vil innga som en del av den hel-
hetlige vurderingen myndigheten gjor av prosjek-
tet under seknadsbehandlingen. Vedkommende
ma ha tilstrekkelig innflytelse pa utprevings-
prosjektet til & kunne ivareta ansvaret.

Det ber i utgangspunktet bare vaere én person
som utpekes. Loven tar imidlertid hoyde for at det
kan finnes gode grunner for 4 utpeke mer enn én
ansvarsperson.

Den som utpekes har det overordnede ansva-
ret for gjennomferingen av utprevingen. Vedkom-
mende mé sikre at reglene i denne loven, vegtra-
fikkloven, yrkestransportlova, personopplysnings-
loven, samt forskriftene til disse lovene, og vilka-
rene i tillatelsen overholdes. Dette innebarer for
eksempel at vedkommende mé pése at den som
har fatt tillatelse treffer nedvendige trafikksikker-
hetstiltak, jf. § 4 andre ledd.

Regler der pliktsubjektet etter vegtrafikkloven
er foereren, mé ogsé i utgangspunktet sikres ivare-
tatt av den som er utpekt etter § 6. Der utprevin-
gen gjennomferes med en ansvarlig ferer, inne-
beerer imidlertid ikke § 6 at forerens ansvar redu-
seres, med mindre det er gjort konkrete unntak i
tillatelsen. Forer vil pa vanlig méte kunne holdes
ansvarlig etter vegtrafikkloven, jf. §17. Der
utprevingen skjer med forer, skal forer opptre slik
en forer er forpliktet til, og den utpekte vil bare
unntaksvis kunne péadra seg ansvar for fererens
feil under kjoringen. Dette ma eventuelt vurderes
konkret fra situasjon til situasjon. Dersom fore-
rens feil skyldes mangelfull oppleering eller andre
forhold ved utprevingen som det var rimelig & for-
vente at den utpekte burde forutse og avverge,
kan dette tilsi at den utpekte har utvist den ned-
vendige skyld. I enkelte tilfeller kan det tenkes at
bade forer og den utpekte personen kan holdes
ansvarlig. Dette kan for eksempel skje der det
benyttes en person som skal ha rollen som ansvar-
lig ferer under utpreving, og det viser seg at ved-
kommende ikke hadde forerett for den aktuelle
klassen. Foreren vil kunne holdes ansvarlig etter
vegtrafikkloven for kjering uten fererett, mens
den utpekte kan holdes ansvarlig for brudd pa § 6
fordi utprevingen ikke ble gjennomfert etter gjel-
dende bestemmelser. Dette forutsetter selvsagt at
nedvendig skyldkrav og evrige straffbarhetsvil-
kar/erstatningsvilkar er oppfylt for begge perso-
ner.

Bestemmelsen er serlig viktig i tilfeller der
utprevingen skal skje uten en ansvarlig forer. I
henhold siste del av § 6, m& vedkommende serlig
pase at sikkerheten er ivaretatt under kjoring hvor
utprevingen med selvkjerende Kjoretoy skjer uten
en ansvarlig ferer. Det vil sii de tilfellene det i tilla-
telsen er gjort unntak fra det tradisjonelle foreran-
svaret. Dette er ment som en presisering for a
tydeliggjore at det ansvaret som vanligvis ligger
hos fereren, ogsa er ivaretatt under utpreving av
selvkjorende kjoretoy uten forer. Bestemmelsen
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gjelder uavhengig av om det er en person pa tradi-
sjonell forerplass eller ikke, sa lenge det er klart at
vedkommende ikke skal anses som ansvarlig
forer. Det kan veere tilfeller hvor det er gitt tilla-
telse til at en person pa tradisjonell forerplass, skal
gé inn og ut av rollen som forer under samme kjo-
retur. Hvilke tidspunkt, strekninger eller situasjo-
ner hvor personen i forersetet ikke lenger skal
anses som forer, ma folge klart av tillatelsen. Den
utpektes aktsomhet méa uansett vurderes ut fra de
forutsetningene vedkommende hadde til & sikre
at de oppgaver som ligger i fereransvaret, er ivare-
tatt ogsd under utpreving uten forer.

Hvorvidt manglende oppfyllelse av plikter
etter denne bestemmelsen kan medfere etterfol-
gende ansvar vil matte vurderes Kkonkret.
Utgangspunktet for vurderingen vil vaere hvorvidt
vedkommende forsettlig eller uaktsomt har over-
tradt regler som kan sanksjoneres med straff, jf.
punkt 5.6 og 5.16. Erstatningsansvar kan folge av
alminnelige erstatningsrettslige regler, men ogsé
dette méa vurderes konkret i det enkelte tilfellet.

7.7 Tilbakekall og midlertidig
stans-§ 7

Utprevingene skal til enhver tid gjennomferes i
samsvar med gjeldende regelverk og innenfor
rammene av tillatelsen. Det kan imidlertid oppsta
uforutsette forhold som gjor at utprevingen like-
vel ikke gjennomferes som forutsatt da tillatelsen
ble gitt. En tillatelse kan derfor tilbakekalles eller
stanses midlertidig dersom forutsetningene for
tillatelsen ikke lengere er tilstede. Det samme
gjelder brudd pé vilkér for tillatelsen og ved over-
tredelse av bestemmelser gitt i eller i medhold av
denne loven. I sarlige tilfeller kan slik tilbakekal-
lelse gis umiddelbar virkning.

Bestemmelsen virker fremover og er ikke ned-
vendigvis avhengig av skyld. At vilkarene ikke er
oppfylt vil i praksis gjerne skyldes forhold hos
seker, men dette er altsa ikke et nedvendig krav
for at tillatelsen skal kunne kalles tilbake. De neer-
mere rammene for praktisering av bestemmelsen,
vil métte avklares i forskrift og senere i praksis.

7.8 Lagring og utlevering av
informasjon-§8

Behovet for informasjon om Kjeringen under
utpreving knytter seg til flere formal, herunder i
forbindelse med eventuelle erstatnings- eller straf-
fesaker.

Det folger av § 8 forste ledd at dersom det
under utprevingen oppstar situasjoner der det er
grunn til 4 tro at det kan bli politietterforskning
eller reises forsikringssak pa grunn av kjeringen,
kan opplysninger lagret under Kkjeringen, ikke
slettes for forholdet er avklart.

Det vil typisk veere trafikkulykker og hendel-
ser som kunne fort til trafikkulykker som utleser
forbudet mot sletting, men dette er ikke avgjo-
rende. Bestemmelsens skjonnsmessige vur-
deringstema har likhetstrekk med bestemmelsen
i vegtrafikkloven § 22 femte ledd om forbud mot
etterfolgende alkoholnytelse nar fereren «forstar
eller matte forsta at det kan bli politietterforskning
pa grunn av kjoringen». Tolkningen av vilkirene
om at «det kan bli politietterforskning pa grunn av
kjoringen» ma i stor grad bli den samme i begge
bestemmelsene. Under utpreving vil ikke kjore-
toyet alltid ha en ferer, og vurderingstemaet
«grunn til a@ tro» ma derfor knytte seg ogsa til
andre personer som har en sentral rolle under
utprevingen, for eksempel operater som befinner
seg i kjeretoyet eller pad annen mate overvaker
kjeringen, en som har kontroll med informasjo-
nen som lagres under utpreving, eller den som er
utpekt som ansvarlig for utprevingen i henhold til
§ 6.

Informasjonen kan béade vare opplysninger
som det i henhold til kapittel 4 er tillatt & innhente,
og informasjon som ikke inneholder personopp-
lysninger, men som det likevel kan veaere behov for
i en forsikrings- eller etterforskningssak. Opplys-
ninger om teknisk svikt i kjoretoyet, om Kkjore-
toyet var i selvkjerende tilstand eller ikke, er
eksempler pa slike.

Plikten til & utlevere slike opplysninger folger
av andre ledd. Den som har fatt tillatelsen, plikter
etter begjeering 4 gi selskapet der det er tegnet
forsikring for det selvkjerende kjoretoyet, tilgang
til lagrede opplysninger som er nedvendige i en
forsikringssak reist pd grunn av Kjering under
utpreving. Den som har fatt tillatelsen, plikter
etter begjeering ogsa 4 gi politi- og patalemyndig-
heten tilgang til lagrede opplysninger som er ned-
vendige for etterforskning igangsatt pa grunn av
Kjoring under utpreving.

Disse opplysningene utleveres uten hinder av
taushetsplikten i kapittel 4, men det vil altsa bare
veert nedvendige opplysninger som skal utleve-
res. Overskuddsinformasjon som inneholder per-
sonopplysninger skal ikke utleveres, jf. punkt 5.9.

Det kan vaere en juridisk person som har fatt
tillatelsen og som dermed har plikt til 4 utlevere
opplysningene, men personen som er utpekt i
henhold til § 6, vil likevel som ellers ha det over-
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ordnede ansvaret. Det vil veere sarlig relevant a
hente ut informasjon om det var en person eller et
system som forte kjoretoyet pa tidspunktet for en
eventuell hendelse, for eksempel en ulykke.

Den som har fétt tillatelsen skal gi informasjo-
nen uten kostnad.

7.9 Rapportering-§9

Et annet informasjonsbehov knytter seg til selve
forméalet med utprevingen, det vil si 4 avdekke
hvilke effekter selvkjorende kjeretey kan ha for
trafikksikkerhet, effektivitet i trafikkavviklingen,
mobilitet og milje. For virksomheten selv kan
slike erfaringer veere nyttige til bruk under tekno-
logiutviklingen. For myndighetene vil informasjo-
nen veere viktig bade for 4 ha kontroll over at
utprevingen blir gjennomfert slik som forutsatt,
avdekke eventuelle risikoer og bidra til en frem-
tidsrettet utvikling av regelverket. Erfaringer fra
utprevingen kan pa sikt ogsa bidra til & kartlegge
mulige behov for tilrettelegging av infrastruktu-
ren, byplanlegging og planlegging av transport-
systemet som helhet.

Det palegges derfor en plikt for den som har
fatt tillatelsen til & avgi rapport til myndighetene
med redegjorelse for utprevingen. Narmere
bestemmelser om krav til slik rapportering fast-
settes i forskrift og i den enkelte tillatelse.

Ved ulykker er behovet for informasjon pres-
serende. Det samme gjelder trafikkfarlige situa-
sjoner som kunne resultert i en ulykke. Myndig-
hetene kan pa bakgrunn av slik informasjon vur-
dere tilsyn med virksomheten som har fatt tillatel-
sen, og eventuelt endre vilkdrene eller tilbake-
kalle tillatelsen som folge av ulykken/situasjonen.
Videre vil myndigheten ha behov for informasjon
som kan vere relevant ved vurderingen av andre
seknader, for & kunne redusere risikoen for at lig-
nende ulykker eller situasjoner oppstar.

I henhold til andre ledd skal derfor den som
har fatt tillatelsen, nar en ulykke eller en trafikk-
farlig situasjon inntreffer, snarest utrede ulykken/
hendelsen og gi rapport til myndigheten som har
utstedt tillatelsen.

7.10 Taushetsplikt-§ 10

sonlige forhold, samme taushetsplikt som offent-
lige tjenestemenn har etter forvaltningsloven.
Dette innebarer en plikt til 4 hindre at andre far
adgang eller kjennskap til informasjonen, med
mindre annet folger av lov eller regler gitt i med-
hold av lov. Taushetsplikten gjelder altsé ikke der-
som den lovfestede utleveringsplikten i § 8 kom-
mer til anvendelse.

7.11 Rett til @ behandle
personopplysninger-§ 11

Bildeopptak kan vaere nedvendig for at kjeretoyet
skal kunne lese omgivelsene, for eksempel tra-
fikkskilt, vegens utforming og oppdage hind-
ringer i vegbanen. Lagring av slike opptak, og av
lydopptak, er nyttig ogsd som erfaringsmateriale
blant annet for videreutvikling av systemene. Det
samme gjelder opplysninger fra kjoretoyets sen-
sorer. Slik informasjon kan inneholde personopp-
lysninger.

I mange tilfeller vil det ikke veere behov for
identifiserbart materiale. Et kjoretoy som beveger
seg i alminnelig trafikk, ma vaere i stand til 4 fange
opp en person som er i ferd med & krysse gaten,
og det kan ogsa vaere behov for 4 lagre slik infor-
masjon for 4 videreutvikle Kjoretoyets teknologi
for samspill med andre trafikanter. Derimot vil
sjelden identiteten til fotgjengeren veaere relevant
for disse formalene. I enkelte tilfeller vil det imid-
lertid ogsa vaere nedvendig a lagre personopplys-
ninger. Som eksempel kan nevnes der en konkret
testperson/operater deltar i forseket, og hvor det
lagres opplysninger om vedkommendes kjore-
menster osv.

Personvernhensyn tilsier at det stilles krav om
nedvendighet for 4 innhente og lagre slike opplys-
ninger. I henhold til § 11 kan den som har fatt tilla-
telsen etter denne loven, behandle personopplys-
ninger nér det er nedvendig av sikkerhetshensyn,
eller er nedvendig for forsknings- og utviklingsar-
beid med sikte pa & avdekke hvilke effekter selv-
kjerende kjoretoy kan ha for trafikksikkerhet,
effektivitet i trafikkavviklingen, mobilitet og milje.

7.12 Innhenting av person-
opplysninger - § 12

Adgangen til 4 behandle personopplysninger i
henhold til kapittel 4, ma folges av en lovfestet
plikt til 4 beskytte slike opplysninger. Av hensyn
til personvernet, palegges private akterer som ved
utpreving far tilgang til informasjon om noens per-

Samtykke til innhenting og lagring av personopp-
lysninger vil i mange tilfeller veere hensiktsmessig i
forbindelse med utpreving, men kan i andre tilfeller
veere unedig krevende, og noen ganger ogsi umu-
lig. For eksempel gjelder dette der det filmes uten-
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for Kkjoretayet for a avdekke hindringer i vegbanen
og for & skaffe erfaringsmateriale knyttet til kjore-
toyets samspill med andre trafikanter. Videre vil
utpreving med selvkjerende busser i rute, eksem-
pelvis vaere sveert utfordrende hvis hver enkelt pas-
sasjer som gar pa bussen skal gi eksplisitt sam-
tykke til at det gjores bildeopptak fra turen.

I §12 forste ledd gis det derfor adgang til &
innhente nedvendige personopplysninger fra
omréder utenfor Kjoreteyet, og i kjeretoy hvor all-
mennheten har tilgang, uten samtykke fra de som
fremkommer i materialet. Forutsetningen er at
opplysningene slettes eller avidentifiseres innen
syv dager.

Det kan anses mer inngripende med lydopptak
enn med bildeopptak, eksempelvis dersom private
samtaler tas opp og lagres. Dette selv om det stil-
les krav til sikring og sletting av informasjon, og
settes begrensninger for hva opptaket kan brukes
til. Behovet for lydopptak vil ogsa trolig veere min-
dre enn behovet for bildeopptak.

I § 12 andre ledd slas det derfor fast at lydopp-
tak ikke er tillatt, med mindre det er nedvendig og
det er innhentet skriftlig samtykke, da det felgelig
er gjort et bevisst valg om & delta i utprevingen
som innebearer lydopptak. «Skriftlig» trenger ikke
4 innebare en underskrift, men det ma finnes
skriftlig materiale som sikrer etterprevbarheten,
for eksempel der vedkommende har inngétt skrift-
lig samtykke elektronisk. Fordi det kreves et
skriftlig, forhidndsinnhentet samtykke vil det i
praksis sjelden veere tillatt med lydopptak fra uten-
for kjeretayet, eller i kjoretoy hvor almennheten
har tilgang.

I kjoretey hvor almennheten ikke har tilgang,
for eksempel der de som befinner seg i kjoretoyet
har en mer definert og individuell forhandsavtale
om & delta i utprevingen, ber det vaere uproblema-
tisk & innhente samtykke. Personene vil i slike til-
feller veere alene, eller bare sammen med perso-
ner som i henhold til forhdndsavtalen skal befinne
seg i kjoretoyet. Et skriftlig samtykke vil bidra til &
sikre at den det gjelder setter seg inn i hva sam-
tykket innebeerer og at samtykket er gjennom-
tenkt. I § 12 tredje ledd slés det derfor fast at i kjo-
retoy hvor allmennheten ikke har tilgang, kan det
innhentes personopplysninger som er ngdvendige
for formalet, dersom den eller de som befinner
seg i kjoretoyet har samtykket skriftlig til dette.

Nodvendighetskravet innebarer blant annet at
kameraene stilles inn slik at de bare gjor opptak
som er nedvendig for a4 oppnd formalet med
behandlingen av personopplysninger. 1 tidlige
faser av prosjektet hvor kjeringen skjer med forer,
vil eksempelvis hvordan fererens eyne flyttes,

kunne gi informasjon om fererens reaksjoner pa
trafikksituasjonen og dermed vare relevante.
Motsatt kan det veere mindre relevant 4 innhente
bildemateriale om den eller de som sitter i bakse-
tet. Risikoen for at informasjonen kan komme pa
avveie, reduseres av at reglene i personopplys-
ningsregelverket om krav til sikring av informa-
sjon kommer til anvendelse, samt lovens begrens-
ninger av hva materialet kan brukes til.

7.13 Varslingsplikt - § 13

Av § 13 folger en plikt til & varsle om innhenting av
personopplysninger (for eksempel kameraopptak)
gjennom skilting eller pd annen hensiktsmessig
mate. Bade de som befinner seg utenfor og i kjere-
toyet skal varsles, hvis de kan fremkomme i mate-
rialet. Dersom det lagres identifiserbart materiale
hentet fra utsiden av kjeretoyet, mé dette varsles
med skilting pé Kjoretoyet, hvis det ikke fremgér
tydelig pa annen hensiktsmessig mate. Det skal
ogsd opplyses om hvem som har ansvaret for
bilde- og lydopptakene.

Varslingsplikten ber gjelde i Kjoretey hvor all-
mennheten har tilgang (for eksempel buss i
rute), og ogsa i kjeretoy hvor allmennheten ikke
har tilgang, selv om det er innhentet skriftlig sam-
tykke i henhold til § 12. Slik varsling vil bidra til at
oppmerksomheten rundt informasjonsinnhentin-
gen i mindre grad svekkes hos de som deltar i
utprevingen.

7.14 Behandling av person-
opplysninger - § 14

Med en forholdsvis vid hjemmel for behandling av
personopplysninger, er det viktig med Klare beg-
rensning for hva slike opplysninger kan benyttes til.
I § 14 forste ledd reguleres hva den som har fatt
tillatelse selv kan bruke opplysningene til. Det fol-
ger av bestemmelsen at personopplysninger inn-
hentet under utpreving av selvkjerende Kjoretoy,
bare kan benyttes til forsknings- og utviklingsar-
beid knyttet til utpreving av selvkjerende kjoretoy.
I § 14 andre ledd reguleres adgangen til & utle-
vere opplysningene til andre. Bestemmelsen slar
fast at opplysningene bare kan utleveres i forbin-
delse med gjennomfering av tilsyn, forskning og
utviklingsarbeid knyttet til utpreving av selvkjo-
rende Kjoretoy, eller der plikt til & utlevere opplys-
ningene folger av lov eller regler gitt i medhold av
lov. Plikt til utlevering kan for eksempel folge av
denne loven § 8, om plikt til utlevering til politiet.
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For a redusere risikoen for at personopplys-
ninger kommer pé avveie, eller at de utnyttes til
andre formal enn de som felger av loven, stilles
det krav om sletting. Hvor lenge det er behov for
& oppbevare materialet vil variere, og sletteplik-
ten knyttes derfor direkte opp mot nedvendig-
hetskravet. Det folger av § 12 tredje ledd at opp-
lysningene skal slettes nar de ikke lenger er
nedvendige for formalet med behandlingen.
Konkrete tidsbegrensninger kan settes i for-
skrift eller i den enkelte tillatelse. Nedvendig-
hetskriteriet innebarer blant annet at sletteplik-
ten etter § 14 kan inntre for plikten etter § 12 (til
a slette eller avidentifisere materialet innen syv
dager), dersom det ikke er nedvendig & lagre
disse sé lenge. Dersom det er plikt til & utlevere
opplysningene, for eksempel ved tilsyn eller
etter § 8, vil opplysningene fortsatt veere «ned-
vendige».

7.15 Tilsyn-§ 15

For a sikre at kravene i lover, forskrifter og i tilla-
telsen overholdes, er det nedvendig med tilsyn.
Tilsynsmyndigheten skal kontrollere at utpreving
gjennomfores etter gjeldende regelverk og tillatel-
sen.

Hvem som skal veere tilsynsmyndighet fastset-
tes i forskrift. Statens vegvesen anses som et
egnet alternativ for tilsyn etter utprevingsloven.
Datatilsynet vil i henhold til personopplysningslo-
ven veere tilsynsmyndighet for forhold som faller
inn under personopplysningsregelverket.

For & sikre effektivt tilsyn, gir § 15 andre ledd
hjemmel for tilsynsmyndigheten til 4 vedta pabud
om tiltak, herunder retting, som er nedvendig for
4 sikre at utprevingen gjennomferes etter gjel-
dende regelverk og tillatelsen. Av hensyn til legali-
tetsprinsippet og sekernes behov for forutbereg-
nelighet, er disse virkemidlene presisert i lov. Til-
latelsen kan ogséa kalles tilbake, eller utprevingen
kan stanses midlertidig, jf. § 7.

For tilsyn som felger av annet regelverk (for
eksempel personopplysningsloven), vil de virke-
midlene som folger av det aktuelle regelverket
ogsd komme til anvendelse under tilsyn med
utprevingsprosjekter.

7.16 Gjennomfgring av tilsyn-§ 16

Dersom tilsynet skal kunne gjennomferes etter
sin hensikt, er det viktig at myndigheten gis all
den informasjon den har behov for. Bestemmel-

sen slar derfor fast at den som har fatt tillatelsen
plikter & gi tilsynsmyndighetens tilgang til omra-
der, lokaler og Kkjeretey tilknyttet utprevingen.
Videre folger en plikt til & gi tilsynsmyndigheten
tilgang til opplysninger nedvendig for & gjennom-
fore tilsyn, herunder personopplysninger innhen-
tet under utproving.

7.17 Ansvar-§17

I henhold til § 17 forste ledd ma en person som
befinner seg pa tradisjonell forerplass, ivareta det
fulle fereransvaret med alt det innebarer, med
mindre det er gjort unntak i tillatelsen.

Utpreving med forer som ikke befinner seg pa
tradisjonell fererplass, er bare tillatt dersom det
fremgér av tillatelsen. I slike tilfeller vil ogsa
foreransvaret gjelde fullt ut for vedkommende.

Selv om det er gjort unntak fra fereransvaret,
vil en person i kjoretoyet som likevel pavirker kjo-
resystemet under selvkjerende tilstand, anses
som ferer. For 4 kunne Klargjore et eventuelt
ansvarsspersmal i etterkant, md det som nevnt
over, vere systemer som lagrer informasjon om
hvorvidt kjeretoyet var i selvkjerende eller manu-
ell modus ved en eventuell ulykke.

Det vises for ovrig til punkt 5.6 og 7.6 nar det
gjelder spersmal om avklaring av ansvar i etter-
kant.

7.18 Bestemmelser om straff - § 18

Vegtrafikkloven, yrkestransportlova og person-
opplysningsloven gjelder med mindre annet fol-
ger av lov eller forskrift, eller det er gjort unntak
fra vegtrafikkloven eller yrkestransportlova i den
enkelte tillatelse. Dette innebeerer at straffebe-
stemmelsene i disse lovene kommer til anven-
delse ved overtredelse av bestemmelser det ikke
er gjort unntak fra i tillatelsen.

I § 18 forste ledd oppstilles en straffehjemmel
for ulovlig utpreving, det vil si kjering med selv-
kjerende Kkjoretoy som faller innenfor lovens vir-
keomréade, men hvor det ikke er skt om, og inn-
vilget tillatelse. Slik utpreving kan straffes pa
samme méte som etter vegtrafikkloven § 31. Bak-
grunnen for denne bestemmelsen er at det er
behov for et eget straffebud for seknadspliktig
utpreving hvor det ikke er gitt tillatelse, da slik
utpreving ikke nedvendigvis vil rammes av vegtra-
fikklovens straffebestemmelser, selv om dette ofte
vil veere tilfellet. Det klare eksempelet er Kjoring
med en ansvarlig ferer som ikke befinner seg pa



54 Prop. 152 L

2016-2017

Lov om utpreving av selvkjerende kjoretay

tradisjonell forerplass, jf. for eksempel forsek med
de selvkjerende minibussene, som omtalt i punkt
4.1.6. Disse tilfellene befinner seg i grenseland av
hva som anses tillatt i henhold til vegtrafikkloven,
men er helt klart omfattet av denne lovens virke-
omrade, jf. § 2. Henvisningen til vegtrafikkloven
innebaerer at skyldkrav og strafferamme i denne
kommer til anvendelse, uavhengig av om handlin-
gen ville veert straffbar etter vegtrafikkloven.

I § 18 andre ledd gis hjemmel for & straffe den
som forsettlig eller uaktsomt overtrer vilkar eller
regler gitt i eller i medhold av denne loven. Straf-
ferammen er, som i vegtrafikkloven, beter eller
fengsel i inntil ett ar. I mange tilfeller vil brudd pa
utprovingsloven eller vilkar gitt i medhold av
denne, ogsd innebare overtredelse av annet
regelverk. Det foreslis derfor at denne bestem-
melsen bare kommer til anvendelse der forholdet
ikke rammes av en strengere straffebestemmelse.

7.19 Forskriftsmyndighet-§ 19

Det er behov for vide forskriftshjemler for a sikre
at loven ikke begrenser ny teknologi, samtidig
som det ma veere adgang til & stille krav for a sikre
ivaretakelse av sentrale hensyn. Forskriftsmyn-
digheten legges til departementet.

Med hjemmel i § 19 kan departementet i for-
skrift gi naermere bestemmelser om utpreving av
selvkjerende kjoretoy pa veg, herunder om:

a) tillatelse til utpreving, herunder hvem som
kan gi slik tillatelse,

b) vilkar for utpreving,

¢) midlertidig stans og tilbakekall av tillatelse,

d) krav til den som skal ha ansvaret for utpreving,

e) behandling av personopplysninger,

f) tilsyn, herunder om tilsynsmyndighet og

g) gebyr for behandling av tillatelse og tilsyn.

I henhold til bokstav a) ber forskriften blant annet
inneholde regler om seknadsprosessen, herunder
hva seknaden skal inneholde og hvilke krav som
stilles til utprevingen for at det skal kunne gis tilla-
telse. Forskriften méa angi hvilken myndighet som
skal behandle sgknader om tillatelse.

I henhold til bokstav b) kan det i forskriften
fastsettes bestemmelser om vilkar for tillatelsen,
jf. omtalen av § 5.

Bokstav ¢) gir hjemmel for 4 gi naermere
bestemmelser om midlertidig stans og tilbakekall,
jf. omtalen av § 7.

Bokstav d) gir hjemmel for & stille krav til den
som skal vaere ansvarlig for utprevingen, jf. § 6.

I henhold til bokstav e) kan det gis bestemmel-
ser om behandling av personopplysninger.

Bokstav f) gir hjemmel for & gi naermere
regler for tilsyn og om tilsynsmyndighet.

Bokstav g) gir hjemmel for at det kan stilles
regler om gebyrer for 4 dekke kostnader knyttet
til behandling av seknader og gjennomfering av
tilsyn.

I henholdt til § 19 andre ledd kan departemen-
tet ogsa gi forskrift om lovens anvendelse pa Sval-
bard, herunder fastsette szrlige regler av hensyn
til stedlige forhold. Som ellers vil utpreving av
selvkjerende Kjoretoy ogsa pa Svalbard forutsette
at sentrale hensyn er ivaretatt, og at oppfelging
gjennom tilsyn o.l. lar seg gjennomfere i den grad
det er behov for det.

7.20 lkrafttredelse - § 20

I henhold til § 20 gjelder loven fra den tid Kongen
bestemmer.
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Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver under
et framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
lov om utpreving av selvkjerende Kjoretoy.

Vi HARALD, Norges Konge,
stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjore vedtak til lov om utpreving av selvkjerende kjoretoy, i samsvar med et
vedlagt forslag.
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Forslag

til lov om utpreving av selvkjerende kjoretoy

Kapittel 1 Innledende bestemmelser

§ 1 Formal

Formaélet med loven er & legge til rette for
utpreving av selvkjerende kjoretey innenfor ram-
mer som sarlig ivaretar trafikksikkerhets- og per-
sonvernhensyn. Utprevingen skal skje gradvis,
seerlig ut fra teknologiens modenhet og med for-
mal om & avdekke hvilke effekter selvkjerende
kjeretoy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i
trafikkavviklingen, mobilitet og miljo.

§ 2 Virkeomrdde

Loven gjelder utpreving av selvkjerende kjore-
toy uten ansvarlig ferer og selvkjerende Kjoretoy
med ansvarlig ferer som ikke befinner seg pa tra-
disjonell forerplass. Loven gjelder ogsa utpreving
av selvkjerende Kjoretoy hvor Kjoreteyet har en
ansvarlig ferer pa tradisjonell forerplass, men hvor
det av andre grunner er nedvendig med unntak
fra gjeldende regler som nevnti § 3.

Med selvkjerende kjoretey menes et Kjoretoy
som er utrustet med et teknisk system som auto-
matisk ferer kjoretoyet og som har kontroll over
kjeringen. Selvkjerende kjoretoy omfatter kjore-
tey der en forer kan overlate kjoringen til det tek-
niske systemet som automatisk ferer kjoretoyet,
og kjeretey som er konstruert for & kjere uten
forer.

§ 3 Forholdet til annen lovgivning

Lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk med for-
skrifter, lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartey med forskrifter og lov
14. april 2000 nr. 31 om behandling av personopp-
lysninger med forskrifter gjelder under utpreving
av selvkjerende kjoretoy med mindre annet folger
av denne loven eller forskrifter gitt med hjemmel i
denne.

Det kan i tillatelse etter § 4 gjores unntak fra
vegtrafikkloven med forskrifter og yrkestransport-
lova med forskrifter nar dette er nedvendig for
utpreving av selvkjerende Kkjoretoy.

Kapittel 2 Utproving av selvkjorende kjoretoy

§ 4 Tillatelse
Fysisk eller juridisk person kan etter seknad fa
tillatelse til utpreving av selvkjerende kjeretoy.

Slik tillatelse skal gjelde for en begrenset tidsperi-
ode med mulighet for forlenging.

Den som har fatt tillatelsen, skal treffe alle til-
tak som er nedvendige for & forebygge og hindre
at kjoretoyet forarsaker skade pa liv, helse, miljo
eller eiendom.

§ 5 Vilkar

Tillatelse til utpreving av selvkjerende Kkjore-
toy kan gis pa vilkidr. Dersom serlige grunner
gjor det nedvendig, kan vilkirene i tillatelsen
endres, eller det kan settes nye vilkar etter at tilla-
telsen er gitt.

§ 6 Ansvarlig for utprovingen

Det skal i seknaden og tillatelsen utpekes en
fysisk person som skal veere ansvarlig for at
utprevingen gjennomferes etter gjeldende
bestemmelser og i henhold til fastsatte vilkar, her-
under ma vedkommende sarlig pise at sikker-
heten er ivaretatt under kjoring hvor utprevingen
med selvkjerende kjoretoy skjer uten en ansvarlig
forer.

§ 7 Tilbakekall og midlertidig stans av tillatelser

En tillatelse kan tilbakekalles eller stanses
midlertidig dersom forutsetningene for tillatelsen
ikke lenger er tilstede. Det samme gjelder ved
brudd pa vilkér for tillatelsen og ved overtredelse
av bestemmelser gitt i eller i medhold av denne
loven. I serlige tilfeller kan tilbakekallelsen gis
umiddelbar virkning.

Kapittel 3 Formidling av informasjon

§ 8 Lagring og utlevering av informasjon

Dersom det under utprevingen oppstar situa-
sjoner som gir grunn til 4 tro at det kan bli politiet-
terforskning eller reises forsikringssak pa grunn
av Kkjeringen, kan opplysninger lagret under
kjeringen, ikke slettes for forholdet er avklart.

Den som har fatt tillatelsen, plikter etter
begjering a gi selskapet der det er tegnet forsik-
ring for det selvkjerende Kkjeretoyet, tilgang til
lagrede opplysninger som er nedvendige i en for-
sikringssak reist pa grunn av Kkjering under
utpreving. Den som har fatt tillatelsen, plikter
etter begjeering ogsa a gi politi- og patalemyndig-
heten tilgang til lagrede opplysninger som er ned-
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vendige for etterforskning igangsatt pad grunn av
kjering under utpreving.

Den som har fatt tillatelsen, skal gi informasjo-
nen uten kostnad.

8 9 Rapportering

Den som har fatt tillatelsen, skal avgi rapport
med en redegjorelse for utprevingen til myndighe-
ten som har gitt tillatelsen.

Den som har fatt tillatelsen skal, nar en ulykke
eller en trafikkfarlig situasjon inntreffer, snarest
utrede ulykken eller hendelsen og gi rapport til
den myndigheten som har gitt tillatelsen.

Kapittel 4 Behandling av personopplysninger
i forbindelse med utpreving av selvkjorende
kjoretoy

8§ 10 Taushetsplikt

Den som ved utpreving av selvkjerende kjore-
toy far tilgang til informasjon om noens personlige
forhold, plikter 4 hindre at andre far adgang eller
kjennskap til denne informasjonen, med mindre
annet folger av lov eller regler gitt i medhold av
lov.

§ 11 Rett til @ behandle personopplysninger

Den som har fatt tillatelsen, kan behandle per-
sonopplysninger nér det er nedvendig av sikker-
hetshensyn eller for forsknings- og utviklingsar-
beid med sikte pa 4 avdekke hvilke effekter selv-
kjerende Kkjoretoy kan ha for trafikksikkerhet,
effektivitet i trafikkavviklingen, mobilitet og milje.

§ 12 Innhenting av personopplysninger

Nodvendige personopplysninger fra omrader
utenfor kjeretoyet, og i kjeretoy hvor allmennhe-
ten har tilgang, kan innhentes og lagres uten sam-
tykke fra dem som fremkommer i materialet, for-
utsatt at materialet slettes eller avidentifiseres
innen syv dager med mindre annet folger av lov
eller regler gitt i medhold av lov.

Lydopptak er ikke tillatt under utprevingen,
med mindre det er nedvendig for formalet og det
pa forhand er gitt skriftlig samtykke fra alle som
kan heres pa lydopptaket.

I kjoretoy hvor allmennheten ikke har tilgang,
kan det innhentes personopplysninger som er
nedvendige for formalet, dersom den eller de som
befinner seg i kjoretoyet har samtykket skriftlig til
dette.

§ 13 Varslingsplikt

Innhenting og lagring av informasjon som kan
inneholde personopplysninger, skal varsles gjen-
nom tydelig skilting eller pa annen hensiktsmes-

sig mate. Det skal ogsa opplyses om hvem som
innhenter informasjonen.

§ 14 Behandling av personopplysninger

Personopplysninger innhentet under
utproving av selvkjerende Kjoretoy kan bare
benyttes til forsknings- og utviklingsarbeid knyt-
tet til utpreving av selvkjerende kjoretoy.

Slike opplysninger kan bare utleveres i forbin-
delse med gjennomfering av tilsyn, forskning og
utviklingsarbeid knyttet til utpreving av selvkjo-
rende kjoretoy, eller der plikt til slik utlevering fol-
ger av lov eller regler gitt i medhold av lov.

Slike opplysninger skal slettes nér de ikke len-
ger er ngdvendige for formalet med behandlingen
av opplysningene.

Kapittel 5 Tilsyn

§ 15 Tilsyn

Tilsynsmyndigheten skal kontrollere at
utpreving gjennomfores etter gjeldende regelverk
og tillatelsen.

Tilsynsmyndigheten kan vedta pdbud om til-
tak, herunder retting, som er nedvendige for a
sikre at utprovingen gjennomfores etter gjeldende
regelverk og tillatelsen.

§ 16 Gjennomforing av tilsyn

Den som har fatt tillatelsen til utpreving, plik-
ter a4 gi tilsynsmyndigheten tilgang til omrader,
lokaler og kjeretey tilknyttet utprevingen. Ved-
kommende plikter ogsé 4 gi tilgang til opplysnin-
ger som er nedvendige for & gjennomfore tilsynet,
herunder personopplysninger innhentet under
utproving.

Kapittel 6 Qvrige bestemmelser

§ 17 Ansvarlig forer

Person som befinner seg pa tradisjonell forer-
plass, anses som Kjoretoyets ansvarlige forer med
mindre det er gjort unntak i tillatelsen. Person
som ikke befinner seg pa tradisjonell forerplass,
anses som ansvarlig forer dersom det folger av til-
latelsen.

Hvis en person pavirker Kjoringen néar kjore-
toyet er selvkjorende, skal personen anses som
ansvarlig forer.

§ 18 Straff

Utpreving av selvkjerende Kjoretey som faller
innenfor lovens virkeomrade, uten at det er gitt til-
latelse, straffes pd samme méte som etter veg-
trafikkloven § 31.

Den som forsettlig eller uaktsomt overtrer vil-
kar eller regler gitt i eller i medhold av denne
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loven, straffes med beter eller fengsel i inntil ett
ar, med mindre forholdet rammes av en strengere
straffebestemmelse.

§ 19 Forskriftsmyndighet
Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om utpreving av selvkjerende kjo-
retoy, herunder om:
a) tillatelse til utpreving, herunder hvem som
kan gi slik tillatelse,
b) vilkar for utpreving,
¢) midlertidig stans og tilbakekall av tillatelse,

d) krav til den som skal vare ansvarlig for
utprovingen,

e) behandling av personopplysninger,

f) tilsyn, herunder om tilsynsmyndighet og

g) gebyr for behandling av seknad om tillatelse
og tilsyn.
Departementet kan videre gi forskrift om

lovens anvendelse péa Svalbard, herunder fastsette

seerlige regler av hensyn til stedlige forhold.

§ 20 Ikrafttredelse
Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
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