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Forord

Smart mobilitet er et av mange tiltak for & legge til rette for en gronn og baerekraftig transportsektor. Gjennom 4 tilby smarte
mobilitetstjenester skal transportbrukerne kunne ta miljpvennlige valg og samtidig ha tilgang til effektive og attraktive
transporttjenester.

Statens vegvesen Vegdirektoratet ved seksjon for by og baerekraftig mobilitet har fatt utarbeidet denne rapporten. Rapporten
presenterer praksis og erfaring fra andre land, ser pa trender og teknologiutvikling og vurderer behovet for likhet og
interoperabilitet mellom tjenester.

Hensikten med rapporten er & gi personer i kommuner og fylker som jobber med transport og mobilitet et grunnlag for & etablere
eller videreutvikle smarte mobilitetstjenester. Rapporten danner grunnlag for Statens vegvesens veileder for smart mobilitet.

Rapporten ble initiert gjenomm smart mobilitetsarbeidet ved Arve Kirkevold, Alejandra Madero og Kjersti Midttun, Statens
vegvesen Vegdirektoratet.
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SAMMENDRAG
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Figur 1. Smart mobilitet i smart og baerekraftig by

Denne rapporten omhandler smart mobilitet i smarte byer av ulik stgrrelse. En smart by ensker a tilby effektive, spmlgse og
baerekraftige transporttjenester. Dette inkluderer mobilitetstjenester for gods- og persontransport som tilfredsstiller brukernes
behov, og som bidrar til trivelige, sunne og attraktive bymiljger. Slike tjenester ma vaere effektive og godt tilpasset framtidens
utfordringer og teknologiske muligheter.

Dagens trender viser at den smarte byen skal balansere utvikling av den menneskelige byen som gir gaterom tilbake til
menneskene og den teknologiske byen som utnytter nye teknologier innen transport til fulle. | denne rapporten er det storst
fokus pa det teknologiske aspektet.

Utvikling og innfgring av smarte mobilitetstjenester ma ta hensyn til felles feringer og standarder for transport og mobilitet.
Utviklingen ma styres av lokale prioriteringer, hvor tjenestetilbudet innen kollektivtransport samt aktuell og fremtidig arealbruk
spiller inn. Moderne teknologi og innovasjon gir bade muligheter og utfordringer som ma adresseres. Smart og baerekraftig
mobilitet kan bidra positivt til klima og miljg, trafikksikkerhet, trivsel og livskvalitet for innbyggere og naeringsliv.

Trender og teknologiutvikling innenfor transportomradet gar i retning av oppkoblede kjoretpy, automatisering, delingsgkonomi
og elektrifisering. Dette er sterke drivere som ogsa bidrar til a ke innovasjonstakten for smart mobilitet. Denne rapporten ser
neermere pa viktige forhold innenfor et tidsperspektiv pa 3-5 ar.



SAMMENDRAG

Rapporten kartlegger en rekke internasjonale og nasjonale nettverk og prosjekter som vil vaere nyttige kilder til inspirasjon,
kunnskap og erfaringer ved utvikling av smart mobilitet.

Hovedtema for rapporten er behovet for interoperabilitet i utvikling av smarte mobilitetslgsninger. Rapporten beskriver
sentrale elementer som inngar for & etablere systemer og lpsninger for smart mobilitet, og samtidig sikre tilstrekkelig grad av
interoperabilitet mellom tjenestene. Viktige elementer er blant annet standardisering, arkitektur og samhandling og apenhet og
gjenbruk av data.

Det bor tilstrebes tilstrekkelig grad av samordning, likhet og interoperabilitet som grunnlag for smart mobilitet for innbyggere og
neeringsliv. Dette er fordelaktig pa en rekke omrader, inkludert for:

«  brukerne —kjente tjenester med brukeren i sentrum

- pkonomi - ferdige komponenter og hyllevare, lavere investeringskostnader
« gjenbruk —data, funksjoner, kunnskap og erfaring

- marked - robuste komponenter, storre marked

« informasjonsutveksling — mellom systemer og tjenester

« nye forretningsmuligheter — andre systemer og nye aktorer

« nasjonale hensyn —likhet i landet

- kontinuitet i tjenester — mellom byer og regioner

Det pagar mye forskning, utvikling og standardisering innenfor smarte og baerekraftige mobilitetsipsninger. I tillegg ligger det
foringerinasjonale lover og forskrifter, og i vedtatte EU-direktiver for transportomradet. Dette rammeverket regulerer en del krav,
felleskomponenter og prinsipper, men det er likevel apent for lokale prioriteringer og handlingsrom i utvikling av tjenestene.

Denne rapporten danner grunnlag for veileder for smart mobilitet, som er utgitt av Statens vegvesen.
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1.Smart mobilitet og smarte byer

1.1 Hensikt og malgruppe

Malgruppen for denne rapporten er bredt sammensatt. Rapporten er skrevet for beslutningstakere som region- og
lokalpolitikere og myndighetspersoner, byplanleggere, trafikkplanleggere, mobilitetsutviklere, lokale transportselskap og
andre fagpersoner pa transportomradet. Det er forspkt 8 unnga for mange tekniske detaljer og fagterminologi slik at den skal
veere tilgjengelig, lettlest og forstaelig.

Hensikten med dokumentet er delvis a presentere praksis og erfaring fra andre land, trekke inn trender og teknologiutvikling,
for derved a gjore norske byer bedre forberedt for & innfgre nye og smarte mobilitetstjenester med de mulighetene og
utfordringene dette innebaerer. Slike tjenester kan dukke opp raskt og med stor tyngde uten at man er forberedt i tilstrekkelig
grad. Et godt eksempel er elektriske sparkesykler.

Hovedhensikten med denne rapporten er likevel & trekke opp det rammeverket og handlingsrommet man ma forholde seqg til
for & utvikle smart mobilitet og samtidig seke a identifisere gap som ma tettes i form av kunnskap og reguleringer for a oppna
malene om samfunnsnytte og likhet i landet. Rapporten danner grunnlag for Statens vegvesens veileder for smart mobilitet [1].

Tidshorisont for rapporten er 3-5 ar fram i tid. Det vil si at rapporten ikke er basert pa scenarier med stor andel automatisert
transport og andre mulige lpsninger som kan komme senere. Rapporten skal vaere en hjelp til nye eller pagaende prosjekter
innenfor smart mobilitet.

Et gjennomgaende tema i rapporten er interoperabilitet. Interoperabilitet er definert i Nordic ITS Terminology [2] som
«systemers evne til 4 tilby tjenester og a motta tjenester fra andre systemer, samt 8 benytte disse tjenestene slik at systemene
fungerer effektivt sammens». Interoperabilitet er et viktig element for & oppna interaksjon mellom systemer for smart mobilitet.
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1.2 Interoperabilitet for smart mobilitet

Interoperabilitet har tradisjonelt vaert et teknisk begrep. Systemer og komponenter har vaert definerte som interoperable hvis
de har veert i stand til 8 utveksle informasjon med hverandre, for deretter 4 kunne bruke denne informasjonen i egne funksjoner.

Interoperabilitet for smart mobilitet krever at de nye mobilitetstjenestene eri stand til 4 koble seg sammen med andre typer
tjenester og med andre mobilitetstjenester i sine omgivelser. Dette krever at tjenestene er i stand til teknisk a koble seg
sammen, at de er i stand til & utveksle informasjon og at de eri stand til & forsta den informasjonen som utveksles (se figur 1).

Tjenester blir interoperable nar alle nivaer er etablert.

INTEROPERABLE TJENESTER

Niva av interoperabilitet

Syntaks

Teknisk

Mobilitetstjeneste X

Kan forsta hverandre

Kan utveksle informasjon

Kan koples sammen

I

Niva av interoperabilitet

Semantisk

Syntaks

Teknisk

Mobilitetstjeneste Y

Figur 2. Nivaer av interoperabilitet

Eksempler pa interoperabilitet

En god analogi er mobiltelefoni som over hele verden er
basert pa de samme internasjonale standardene for GSM.
Det er en grunnleggende kvalitet at det er mulig med
roaming, dvs. interoperabilitet med tilgang til sin kjente
tjeneste uansett hvor man befinner seg.

Autopass er et godt eksempel pa interoperabilitet for en
transporttjeneste. Elektronisk innkreving av bompenger

i Norge har stort sett veert basert pa felles teknologi og
standarder siden 2002. Bruken av standardisert bombrikke
0g vegkantutstyr, samt en samordning av baksystemer har
gjort det mulig for kjgretoy med slike brikker & passere alle
landets bomstasjoner, men motta faktura pa passeringene fra
eget bomselskap. Samordningen av bompengesystemer er
0gsa utvidet i Europa gjennom EasyGO, som inkluderer blant
annet Danmark, Sverige og @sterrike.

Tilsvarende kvalitet er det viktig a sikre for det framtidige
transportsystemet med nye digitale tjenester og systemer.
Dette er en forventning og et krav fra transportbrukerne og
nyttig for samfunnet, det hindrer ikke lokal innovasjon og det
reduserer kostnader.

Det finnes i dag byggeklosser som muliggjor slik
interoperabilitet. Byggeklossene er definert av standarder
og felleskomponenter, de byene som arbeider med smarte
mobilitetslpsninger bor sette seg inn i hvilke byggeklosser
som finnes, og aktivt bruke disse for & bygge robuste
tienester. Tilsvarende tjenester som finnes i flere byer, bor
kunne kommunisere slik at brukerne kan benytte tjenesten
andre steder. Det krever data kan flyte mellom ulike byer,
transportformer, systemer og tjenester.
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1.3 Smart by og smart mobilitet

Smart by («Smart City») er et internasjonalt begrep som har vaert brukt i mange ar. Digital agenda for Norge [50] legger
felgende definisjon til grunn: «<En smart by bruker digital teknologi for & gjere byene til bedre steder & leve, bo og arbeide i.
Smartbyinitiativer har som mal & forbedre offentlige tjenester og innbyggernes livskvalitet, utnytte felles ressurser optimalt, pke
byenes produktivitet, samt & redusere klima- og miljpproblemer i byene».

En smart by tilbyr innbyggere, naeringsliv og forvaltning tjenester som bygger pa funksjoner, data og informasjon fra bade
private og offentlige organisasjoner. Smart by omfatter en stor bredde av samfunnsomrader og tjenester. For & kunne utvikle og
tilby sluttbrukertjenester pa tvers av ansvarsomrader kreves det felles plattformer for tilgjengeliggjering og gjenbruk av data pa
tvers av administrative og kommersielle grenser. Typiske fokusomrader for arbeidet med smarte byer er energiforvaltning, helse,
bygg og arealbruk, vann og avlep, renovasjon, varelevering og logistikk, og ikke minst transport og mobilitet.

Denne rapporten omhandler smart mobilitet i smarte byer av ulik stgrrelse. Statens vegvesen mener at smarte byer skaper
baerekraftig mobilitet pa best mulig mate nar denne er stottet av ITS (Intelligente transportsystemer og tjenester). En smart
by ma kunne tilby effektive, spmlpse og baerekraftige mobilitetstjenester. Byen ma tilby gods- og persontransporttjenester
som tilfredsstiller brukernes behov og som bidrar til trivelige, sunne og attraktive bymiljper samt gode mobilitetstjenester.
Slike tjenester ma vaere effektive og godt tilpasset framtidens utfordringer og teknologiske muligheter. Dagens trender viser
at den smarte byen skal balansere utvikling av den menneskelige byen som gir gaterommene tilbake til menneskene og den
teknologiske byen som utnytter nye teknologierinnen transport til fulle. | denne rapporten er det stgrst fokus pa det teknologiske
aspektet.

Innbyggeren
i fokus

Innovasjon > < Arealbruk

VIRKEMIDLER LOKAL PRIORITERING

Smart Mobilitet
. Baerekraft .
Teknologi Tjenester
g \_ Smart by ‘/‘ :

Nasjonale fgringer
Standarder
Felles komponenter

Figur 3. Smart mobilitet i smart og baerekraftig by
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Figur 3 viser at utvikling og innfgring av smarte mobilitetstjenester aldri vil kunne forega i lukkede prosjekter uten tilknytning il
omgivelsene. Slik utvikling ma alltid ta hensyn til nasjonale fgringene for transport og mobilitet. Prosjektene og lpsningene ma
bygge pa de eksisterende nasjonale oginternasjonale standardene for programvareutvikling og fortransport og logistikk. I tillegg
bor slike prosjekter velge a bruke felles komponenter hvor slike er tilgjengelige. Tjenestene ma styres av lokale prioriteringer,
hvor bade det lokale tjenestetilbudet innenfor eksempel kollektivtransport samt aktuell og fremtidig arealbruk spiller inn. Det
er mange virkemidler tilgjengelig som Ipsningene ber veere basert pa, innovasjonsmulighetene nar man utvikler nye, digitale
tjenester er store. Moderne teknologi gir bade muligheter og utfordringer som ma adresseres under utvikling, innfgring og drift
av slike tjenester. Denne rapporten viser at nar lpsningene tar hensyn til disse omgivelsene sa vil de gi sitt bidrag til en smart by
som setter sine innbyggere i fokus. Dette i samvirke med tjenester innenfor andre omrader i byen.

Transportnettet i byene benyttes av biltrafikk, kollektivtrafikk, godstrafikk, syklende og gaende, og vil veere infrastrukturen
for smart mobilitet. Mange av tjenestene, lgpsningene og forbedringene som er med a skape smart mobilitet i by er basert
pa ITS. Anskaffelser av ITS-teknologi og systemer ma inneholde krav om a fplge rammeverk, standarder og lovreguleringer.
Rammeverkene for ITS [48], og de internasjonale feringene for innfering og bruk av denne teknologien, er derfor viet stor
oppmerksomhet i rapporten for & bidra til Ipsninger som er kompatible med andres lpsninger. Det er viktig at trafikantene og
alle typer kjoretpy og transportmiddel far de samme grensesnittene a forholde seq til. ITS-lpsningene ma veere interoperable |
Norge, og helst ogsa mot vare naboland.

1.4 Statens vegvesens roller for
smart mobilitet

Statens vegvesen har et nasjonalt sektoransvar som kunnskapsutvikler og fagmyndighet for alle former for vegtrafikk. | Statens
vegvesen er det Vegdirektoratet som utformer og forvalter det nasjonale regelverket som alle vegeiere, transportaktgrer
og trafikanter ma forholde seq til. Dette er i hovedsak nedfelt i forskrifter, normaler og handbgker forankret i lov. Derfor har
Statens vegvesen en viktig rolle som premissgiver og myndighet ogsa for transport og mobilitetstjenester i by. Denne rollen ma
utpves i samarbeid med lokale myndigheter og alle vegeiere, uten at det reduserer lokaldemokratiets handlingsrom unedig.
Statens vegvesen ser pa denne rollen i stor grad som en leverandgr av bistand og veiledning som skal sikre at kommuner og
fylkeskommuner gjor valg som er innenfor regelverket, i trad med standarder og nasjonale feringer og som sikrer likhet i landet.

Gjeldende nasjonal transportplan (NTP 2018-2029) [3] har stort spkelys pa bytransport. Denne stortingsmeldingen inkluderer
etlangt og detaljert kapittel om «God byvekst og mobilitet».

NTP beskriver en politikk som det er stor enighet om i Stortinget. Det gjelder blant annet samordning av det samlede
transporttilbudet; takster, tilbud og utvikling i knutepunkter. Samtidig understrekes det at det fortsatt kreves veginvesteringer i
byomrader, og at det er behov for bymiljpavtaler og byvekstavtaler som et viktig grep for helhetlig og effektiv virkemiddelbruk pa
tvers av forvaltningsnivaer. Disse bidrar til at et samlet transporttilbud kan bygges ut i takt med at transportbehovet gker.

Dette er politiske feringer og vedtak som blant flere andre ligger til grunn for Statens vegvesens Virksomhetsstrategi fra 2017 [4]
hvor et tydelig mal er at «Statens vegvesen skal legge til rette for framtidens transportsystems.

1
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Statens vegvesens [TS-strategi for 2018-23 [5] legger mer
konkrete foringer for etatens innsats for mobilitet i byomrader.
Her er et utvalg relevante strategiformuleringer:

- Legge til rette for attraktiv og tilgjengelig kollektivtransport
gjennom samarbeid med andre myndigheter for & sikre
datafangst og gode ITS-Igsninger for kollektivtransporten
slik som prioritering i lysregulerte kryss, trafikkledelse,
fidtestyring, reiseplanlegging og sanntidsinformasjon.

- Meavirke til at kollektivirafikantene har oppdatert
informasjon fgr, under og etter reisen og at kollektivreiser
oppleves som enkle, effektive og spmlgse.

« Legge til rette for universell utforming pd stoppesteder
og bidra til at relevant informasjon til trafikanter med
spesielle  behov inngdr i reiseplanleggingstjenester,
sanntidsinformasjon og billettering.

e Bidra til tilbud med kombinerte transporttjenester
(mobilitetspakker) og forspk med «Mobility as a Service».

- Meavirke til fleksible og etter hvert automatiserte
transporttibbud  som kan gi  bedre mobilitet til
trafikantgrupper som i dag har redusert tilgjengelighet
til transportsystemet. Unytte trafikksikkerhetspotensialet
fra ITS i byomrdder i tett samarbeid med kommuner,
fylkeskommuner og andre lokale akterer for koordinert
innsats pd alle deler av vegnettet.

- Bidra til mindre klimagassutslipp og bedre lokal
luftkvalitet med ITS-I@sninger for & pdvirke befolkningens
transportadferd i becerekraftig retning.

- Styre trafikkavviklingen slik at vi oppfyller nullvekstmdlet
for biltrafikk og at vi reduserer vegtransportens bidrag til
luftforurensning, stgy og trengsel.

«  Meavirke til levende bymiljger ved d fremme nye
mobilitetsipsninger, ITS og kjgretpyteknologi som vil gi
stgrre rom for lavutslippssoner og redusert biltrafikk i
byene vdre.

- Meavirke til smartere og mer miljgriktige lgsninger for
bylogistikk slik som omlasting til fossilfri distribusjon,
reservasjon av lastesoner, kontrollsystemer,
adkomstkontroll, dynamisk parkeringsregulering og
effektiv gods- oqg trafikkstyring.

- Statens vegvesen skal bidra med fagkompetanse og gi
bistand slik at byene kan lage egne mobilitetsplaner med
ITS-lpsninger som er harmoniserte og fglger de samme

standardene.
12

Statens vegvesen har som mal & gjennomfere ITS-strategien
for & virkeliggjere den politikken som er vedtatt gjennom
NTP. Det krever kompetanse, ressurser og organisering
som stotter opp under slik satsing, og det krever samarbeid
med fylkeskommuner, kommuner og andre viktige aktgrer
i transportsektoren. Denne rapporten er et bidrag til & gi
faglig stette og beskrive behov, status, regelverk, lovpalegg,
standarder og andre krav som bor etterleves i dette arbeidet
innenfor omradet smart mobilitet.

Vegdrekinimet

: 3

ITS-strategi for Statens vegvesen
2018-2023

Etvegkart mot fremtidens transportsystem

Figur 4. ITS-strateqi for Statens vegvesen forside.
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1.5 ITS og teknologi for smart mobilitet

Teknologi gir nye muligheter, men innfering av ny teknologi
gir ogsa flere utfordringer. Eksempler pa slike utfordringer
er datasikkerhet, personvern, kostnadsdekning, drifts- og
forretningsmodeller og teknologisk modenhet. Bruk av ny
teknologi krever kompetanse og ressurser for innfering,
forvaltning og drift.

Dagens teknolog ioptimisme kan vaere basert pa
forutsetninger som er usikre, slik som reelt behoy,
trendframskriving,  markedspotensial og  gkonomiske

konjunkturer. Det er viktig & balansere optimismen med
forankring i faglig kunnskap og realitetsorientering. Teknologi
i seg selv vil neppe utgjore begrensningen for Ipsninger og
tjenester i neermeste fremtid. Erfaring viser at utfordringene
ligger hovedsakelig i organisering, forretningsmodell og
regelverk.

Det er mange og ulike typer teknologi som har pavirket
utviklingen av mobilitet i de senere arene. Utviklingen innen
generell informasjons- og kommunikasjonsteknologi samt
teknologi spesifikt for vegtransport pavirker de fremtidige
mobilitetstjenestene. Eksempler pa slike teknologier er [48]:

«  Mobil datakommunikasjon (4G og 5G)

«  Dedikert kommunikasjon for transportsektoren, med
kortere rekkevidde

«  GNSS posisjonering

- Tingenesinternett (IoT) og sensorer

- Kunstig intelligens (Al) for analyse av store datamengder
(Big Data)

« Samvirkende ITS (C-ITS)

- Automatisering, autonomi

Eksterne data

Trafikkstyring

Apen dataplattform “

TRANSPORTTJENESTER

$
LI
&b
*

ITS-tjenester Infrastrukturdata

ITS kan benyttes for a Ipse utfordringer i transportsystemet,
for eksempel innenfor trafikksikkerhet og framkommelighet
og kan bidra til @ oppna de transportpolitiske malene.
ITS vil kunne bidra til bedre infrastrukturutnyttelse, mer
attraktiv kollektivtrafikk, spmlpse mobilitetstjenester, effektiv
bylogistikk, heyere samfunnssikkerhet og beredskap samt
storre grad av brukertilfredshet. ITS er et viktig virkemiddel for
smart mobilitet i byer og steder.

Et godt digitalt datagrunnlag, med bade statiske og
dynamiske data, er selve grunnlaget for ITS-tjenester,
bade i dag og i fremtiden. Data som er apent tilgjengelig,
0g helst gratis, vil gi umiddelbar nytte og skape merverdi.
Teknologiutvikling og ettersporsel vil sprge for at datafangst,
mengder og kvalitet gradvis vil forbedres og gi grunnlag for
stadig smartere mobilitet.

Mobilitetstjenester, transportlesninger og virkemidler som er
med a skape smart mobilitet i by er i stor grad basert pa ITS.
ITS er en «verktpykasse» som et utviklet over lang tid. Den
inneholder velprovde og hardfere teknologier og far i okende
grad tilskudd av nye, mer avanserte og med uendelig mange
muligheter. Det er interessant at det er pkende innsats for a
fa til tekniske og tjenestebaserte standarder internasjonalt
for bymessig ITS («Urban ITS»), og spesielt gledelig at man
arbeider med a lage standardiserte mekanismer for a koble
sammen og integrere lpsninger fra ulike tjenesteomrader
innen ITS. Dette vil bidra til utviklingen av nye tjenester som
dekker et behov for smart mobilitet i by.

En smart mobilitetstjeneste ligger hoyere i verdikjeden og
bygger pa tilgjengelige transporttjenester, ITS-lpsninger og
apne data. Dette utnyttes og tilfgres verdigkning gjennom
tilleggstjenester for den tilbys som en mobilitetstjeneste til
sluttbrukerne som vist i figur 6.

Itz Egfen el Sluttbruker
aggregering av
data - =
Mobilitets- ) =
Meklerfunksjoner TS, ,_T_,/
Stottefunksjoner “ J “ T ><
Betalingstjeneste ==

Figur 5. Verdikjede for en smart mobilitetsjeneste.
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2. Hva kjennetegner den smarte
byens mobilitet ?

2.1 Malomrader

Smart mobilitet er satt i fokus i mange land og har vaert tema i nasjonale og internasjonale prosjekterimange ar. Dette har resultert
en stor mengde kunnskap gjennom rapporter som er tilgjengelig fra nettsider og samarbeidsplattformer. Disse rapportene viser
isum et bilde av det er en felles internasjonal trend med visjoner og mal som i stor grad er sammenfallende. Disse fellestrekkene
kan beskrives av fire prinsipper eller malomrader:

=N e/ e \Nelcll Digitalisering, dataplattformer, teknologifokus, apenhet, deling, automatisering, innovasjon,
SAMHANDLING standaridert, tverrsektorielt, OPS

Fossilfri prioritering, klima- og miljgriktig, tilrettelegging for sykkel- og gange, gronn
naeringsutvikling, hardfer infrastruktur, redundans

STORRE BAREKRAFT

Trafikksikkerhet, trivelige stedsmiljper, attraktive botilbud, folkehelsefokus, ren luft, bilfrie
BEDRE LIVSKVALITET soner, grgntomrader, natur i byen

HOYERE Informasjon overalt, kombinerte mobilitetstjenester (MaaS), universell utforming,
BRUKERTILFREDSHET bestillingstjenester, brukermedvirkning, oversiktlighet, valgfrihet.

Tabell 1. Malomrader

Dette er en forenklet fremstilling. Det er selvsagt forskjeller i prioritering og fokus fra land til land, mellom prosjekter, mellom
ulike byer og bysterrelser samt ulik vektlegging av digitalisering og teknologi. | tillegg spiller faktorer som geografi, klima og
demografi inn pa de prioriteringene som gjgres. Disse fire malomradene er en oppsummering av internasjonale trender for
utvikling av framtidens transportsystem i regioner, byer og steder som har startet arbeid med smart mobilitet. Initiativene til smart
mobilitet er ofte en del av satsing pa smart by eller del av en nasjonal strategi for utvikling av transportsystemet for framtiden.

Internasjonalt er det et sammenfallende sett av malomrader og verdier som preger utviklingen av transportsystemene i verden.
Losningene, tiltakene og virkemidlene er ikke like sammenfallende. Det er for eksempel stor variasjon i troen pa ny teknologi,
automatisering og kunstig intelligens som grunnlag for lpsninger for naer framtid. P4 samme mate er det variasjon i troen pa
om restriktiv regulering av biltrafikk, tilrettelegging for gaende og syklende samt satsing pa tradisjonell kollektivtrafikk oppfyller
framtidens behov. Organisasjonen POLIS uttrykker det slik

"Two major trends seem to be shaping the urban mobility ecosystem of tomorrow. The human city is giving streets back
to the people and embraces active trave/.” The tech city is exploring technological transport innovation to the fullest and
embraces the disruptions coming our way
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2.2 Kjerneverdier

Det som kjennetegner en by som er «smart» innenfor
transport og mobilitet er et knippe med viktige verdier som ma
etterleves. Statens vegvesen og NTNU arrangerte en samling
av fageksperter om dette temaet i oktober 2018. Resultatene
er oppsummert i en egen rapport [6]. Idéverkstedet kom fram
til fplgende viktige kjerneverdier:

«  Miljp og klima

- Riktig arealbruk

- Sosiale og levende byer og nabolag
«  Myke trafikanter

- Liktilgang

- Trygtog sikkert

« Folkehelse

- Eierskap og marked

Disse 8 kjerneverdiene er godt beskrevet i rapporten fra
NTNU, og hviler pa gode begrunnelser. Hensikten med denne
rapporten skaper likevel behov for & vektlegge ogsa andre
kvaliteter og prinsipper som teller med for & kjennetegne
en by med smart mobilitet. Det gjelder f.eks. muligheter for
naeringsutvikling, grenn bylogistikk og ikke minst prinsippet
om likhetilandet gjennom etterlevelse av lover og standarder.

UTRYDDE
FATTIGDOM

ANSTENDIG ARBEID
0G BKONOMISK

w

1 STOPPE 1 4 LIVUNDER 1 LIVPA
KLIMAENDRINGENE VANN LAND

INNOVASJON 0G
INFRASTRUKTUR

<

En grunnleggende og viktig verdi som er en forutsetning for
a fa til samhandling og innovasjon er tillit. Tillit mellom ulike
aktgrer, mellom private og offentlige virksomheter, mellom
brukere, tiloydere og til beslutningstageme er «limet»
som far mangeartet innsats bundet sammen til et helhetlig
mobilitetstilbud.

Mange initiativ for smarte byer tar utgangspunkt i FNs
baerekraftsmal [7] som er verdens felles arbeidsplan
for & utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og stoppe
klimaendringene innen 2030. Nesten alle de 17
malformuleringene kan sies & veere relevante for smarte byer.
Mest relevant i sammenheng med smart mobilitet er mal 9
«Innovasjon og infrastruktur» og mal 11 «Baerekraftige byer
og samfunn». De verdiene og malomradene som omtales i
rapporten kan sies a vaere godt forankret i FNs baerekraftsmal
(figur7).

GOD LIKESTILLING
UTDANNING

!ﬂi

RENT VANNOG GODE

MELLOM KJBNNENE SANITZARFORHOLD

1 MINDRE 1 ANSVARLIG
ULIKHET FORBRUK 0G
S PRODUKSJON

(=) CO

v

SAMARBEID

16 Mo 17 Stseee
RETTFERDIGHET FORANAMALENE M,
e ; s
¥, -
(] FNs B/EREKRAFTSMAL

Figur 6. FNs baerekraftsmal [7].
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2.3 Mal og tiltak

Det er behov for & ha en mulighet for & vekte og prioritere
et tiltak ut fra den virkning tiltaket vil ha pa kjerneverdiene,
eller mer presist; hvilket bidrag vil tiltaket gi for & oppna en
malsetting. Da er det npdvendig med konkretisering eller
operasjonalisering av en verdikjede. Dette er krevende
fordi det mangler en akseptert metodikk med blant annet
kvantifiserbare indikatorer, KPler (Key Performance
Indicators). Smart mobilitet er i stor grad tiltak basert pa ITS og
vil i hovedsak gi virkning pa adferd, trafikanters preferanser,
trafikkens fordeling pa transportform, tid og rute samt pa
sosiale 0og menneskelige faktorer i samfunnet. Dette er
virkninger som er vanskelig a male og som ikke lett kan knyttes
til ett bestemt tiltak. Normalt vil et antall tiltak iverksettes
samtidig og de vil vaere samvirkende.

@nsker a oppna

Stotter opp om

malomrader kjerneverdier

De fire malomradene som er beskrevet i kapitel 2.1
Malomrader kan danne grunnlag for en struktur for & vurdere
virkninger og maloppnaelse. Disse kan veere et utgangspunkt
for den konkretiseringen det er behov for og kan knyttes til
de atte kjerneverdiene som er beskrevet ovenfor. | tabellen
nedenfor er det presentert en metode for a gi eksempel pa
sammenhengen mellom:

« malomrader og verdier

- konkrete tiltak og satsinger hvor man kan definere delmal

- mulige indikatorer/KPler for & estimere og etterhvert
tallfeste maloppnaelse

Det er nyttig a ha en slik verdikjede som ledetrad nar man skal
prioritere mellom ulike tiltak (tabell 2).

Satser pa
tiltak/delmal

Gir maloppnaelse
KPler (eksempler)

Bedre innovasjonog  Eierskap og marked

Digitalisering, dataplattformer,

Tilgjengelighet av data

samhandling - teknologifokus, apenhet, deling, T :
eknologi-bredde
(FN9 og FN17) Hlhig vl sl automatisering, innovasjon, .
gronn naeringsutvikling, piloter, Deltager-bredde
sektorsamarbeid, offentlig-privat Naeringsbarometer
samarbeid (OPS).
Storre baerekraft Miljg og klima Transportriktig arealbruk, Andel fossilfrie kjpretpy
(FN 6,7 11,13) kollektivtrafikk, fossilfri prioritering, Trafikkarbeid bil og buss
klima- og miljpfokus, tilrettelegging
for sykkel- og gange, regulering av Ladepunkter
bilbruk, standardisering. Km sykkelvei/gastrok
Bedre livskvalitet Trygt og sikkert Trafikksikkerhet, trivelige stedsmiljper, Antall PSU
(FN1,2,3,4.8) Folkehelse attraktive botilbud, folkehelsefokus, Innbyggerutvikling
Sosiale og levende ren qut, ga-strateg, grgntomrader, Luftkvalitet
byer og nabolag natur i byen.
Hoyere bruker- Myke trafikanter Informasjon overalt, kombinerte Tjenestebredde
- mobilitetstjenester, universell utforming, :
tilfredshet Lik tilgang Billett- og

(FN 10,12, 16)

bestillingstjenester, brukermedvirkning,
oversiktlighet, valgfrihet.

bestillingsdata

Innbyggerbarometer

Tabell 2. Struktur for malsetting og oppfelging
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3. Nasjonale og internasjonale
kunnskapskilder

Det finnes allerede mange byer i verden som har startet med initiativer med smarte byer. En kartlegging utfort av
Europakommisjonen i 2015 fant nesten 500 byer i medlemslandene som etter bestemte kriterier falt innenfor begrepet [8].
De aller fleste har stort fokus pa baerekraftig transport og mobilitet. Mange byer har veert i gang lenge og har fatt erfaringer
0g oppnadd resultater. Flere fora er etablert for utveksling av informasjon og deling av kunnskap. Noen er mer eller mindre
permanente organisasjoner eller nettverk, andre er knyttet til avgrensede prosjekter eller politiske satsinger.

Norske kommuner og regioner kan finne mye relevant informasjon med & oppseoke slike nettverk og plattformer, og kan leere
av hva andre byer har gjort. Ved a bli medlem av nettverkene kan man ogsa finne samarbeidspartnere for nye prosjekter. Ved a
samarbeide kan man komme fram til interoperable Igsninger, som kan ha lavere kostnad og vaere mer brukervennlig.
Rapporter og nettsteder hos slike fora og hos de smarte byene er en nyttig kilde til kunnskap for som skal arbeide med
smart mobilitet. | tillegg kan kunnskap og erfaring fra andre byer bidra til sterre likhet og mulighet for interoperabilitet mellom
mobilitetslpsninger. Under folger et utvalg av de mest relevante i Europa, i Norden og i Norge.

3.1 Internasjonale fagnettverk og
plattformer

Det er etablert mange internasjonale samarbeidsplattformer som arbeider med smart mobilitet. Globale nettverk og prosjekter
bringer byer i verden sammen til dialog, hvor man kan dele kunnskap og erfaring og utvikle smarte og baerekraftige lpsninger i
partnerskap. Man kan sammenligne seg med andre byer gjennom a dele analyser, og man kan male sin egen utvikling i arbeidet
over tid.

Her nevnes noen av de mest relevante nettverkene, prosjektene og byene hvor det er mulig & hente kunnskap som kan benyttes
direkte i planlegging og gjennomfering ved utvikling av smart mobilitet i steder, byer og omrader.

United for smart sustainable cities

De forente nasjoners gkonomiske kommisjon for Europa (UNECE) er FNs organ for gkonomisk
samarbeid i Europa. Plattformen «United for Smart Sustainable Cities (U4SSC)» [9] ligger under
UNECE, og er en global plattform for smartby-organisasjoner, og jobber med & oppmuntre til
bruk av IKT for & legge til rette for overgangen til smarte og baerekraftige byer. Bakgrunnen
for plattformen er blant annet at baerekraftsmalene ikke kan lpses av en kommune, by eller en
region alene, men kan oppnas via samarbeid.

United Smart Cities (USC) [10] er et program som ogsa ligger under UNECE, og tar sikte pa a
lpse byutfordringer i mellomstore byer og & hjelpe byene med smarte og beerekraftige lpsninger.
USC samler inn og analyserer lokale data, som brukes til & gi byene et tallbasert grunnlag for &
lette arbeidet med a utarbeide felles mal og retning, og sikrer et systematisk arbeid opp med
FNs baerekraftmal. Det overordnede malet for programmet a satse pa teknologi som bidrar til et
bedre samfunn for innbyggerne.

Nye Alesund kommune, Sula kommune og Giske kommune er den eneste byregionen i Norge
som er med i dette programmet. | tillegg er det etablert et samarbeid mellom USC og Offshore
Simulator Center ved Campus Alesund, som vil vaere verdens andre laboratorium for utvikling
av smarte og beerekraftige byer. Planen er & utvikle et simuleringsverktpy for baerekraftige by-
og regionsutvikling. FNs aller forste testlaboratorium for smart by ligger i Wien.
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CITIES AND REGIONS FOR TRANEPORT INNOVATION
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ERTICO

Ertico —ITS Europe [11] er en medlemsorganisasjon for ITS-aktgrer i Europa. Medlemmer er
offentlige myndigheter, forskningsmiljger, bilfabrikanter, utstyrsindustri, mobiloperatgrer,
tjenesteleverandorer, brukerorganisasjoner osv. De organiserer fora, nettverksaktiviteter og
koordinerer prosjekter, ofte som oppdrag for Europakommisjonen. Statens vegvesen har veert
medlem siden 1998.

ELTIS

Etis er en blanding av fagforum og prosjekt, og er finansiert fra Europakommisjonen. «Eltis -
The Urban Mobility Observatory» [12] legger til rette for utveksling av informasjon, kunnskap og
erfaringer pad omradet baerekraftig mobilitet for europeiske byer. De retter seg mot fagpersoner
som arbeider innen transport og tilhgrende virksomhet, som byplanlegging, regionsutvikling,
helse, energi og miljgvitenskap. Eltis ble etablert for over ti ar siden og er det ledende fagforumet
for urban mobilitet.

Eltis tilbyr mye relevant stoff med erfaringer, kunnskap og veiledning om bazerekraftig og
smart mobilitet i bystrok. Spesielt nyttig er deres fokus pa «Sustainable Urban Mobility Plans
(SUMP)»; planer for baerekraftig bymobilitet. Pa deres nettsider kan man finne et vell av nyttig
informasjon om smart mobilitet, og man kan registrere seg for & motta nyhetsbrev og annen
informasjon. Blant annet har de utarbeidet en veileder (guideline) for SUMP som bor veere
relevant for mange norske fylker, byer og fagmiljoer.

MAAS ALLIANCE

MaaS Alliance [13] er en samarbeidsplattform og nettverk for akterer innen «Mobility as a
Service (MaaS)», kombinerte mobilitetstjenester. MaaS Alliance er et offentlig-privat samarbeid
som sgker & skape grunnlag for en felles tilnserming til kombinerte mobilitetstjenester. De
samarbeider for a pke markedsvolum og forretningsmuligheter for vellykket innfering av slike
tjenester i og utenfor Europa.

Hovedmalet er & legge til rette for et felles, apent marked og bred innfgring av kombinerte
mobilitetstjenester. Enrekke byer og nasjonale myndigheter er blant de offentlige medlemmene,
0gsa i vare naboland, men forelgpig er ingen norske aktgrer med.

MaaS Alliance koordinerer og deler informasjon fra en mengde implementeringer, prosjekter
og utredninger fra sine medlemsvirksomheter. Det er mye informasjon og kunnskap tilgjengelig
pa nettsidene deres som er relevant for smarte byer og smart mobilitet.

POLIS

Polis [14] er et nettverk av europeiske byer og regioner som samarbeider om innovative
transportlpsninger og lokal transportpolitikk. Malet er & gjgre mobilitet i byer mer baerekraftig,
effektiv og trafikksikker.

Polis ble startet i 1989, og har siden arbeidet med a hjelpe lokale og regionale myndighet i
Europa med a promotere beerekraftig mobilitet gjennom a utvikle innovative transportlgsninger.
De stotter utveksling av forspk og kunnskap mellom medlemmene, og fasiliterer moter mellom
myndigheter og andre mobilitetsaktgrer som industri, forskningssentre og universiteter, og
NGOQer.
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ALICE
. o Europakommisjonen har bidratt til & etablere flere teknologiplattformer som skal muliggjore
al |Ce tough Golaboraton (elektronisk) samhandling mellom ulike aktgrer i medlemslandene. ALICE [15] er
e teknologiplattformen for forsyningskjeder og logistikk.
ALICE (Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in Europe) har utviklet et
konsept som muliggjer sammenkobling av ulike logistikktjenester ved hjelp av standardiserte
grensesnitt, og fellesprosesser mellom logistikktjenester blant ulike aktgrer. Pa toppen av dette
kan det da bygges nye tjenester som kan tilby kundene en fullstendig der-til-der planleggings-
og oppfolgingstjenester.

3.2 Norden

Nasjonale og lokale initiativ og samarbeidsplattformer for smart mobilitet er etablertimange landi Europa, ogsa vare naboland.
Det er betydelig aktivitet pa dette omradet og her trekkes fram bare et utvalg av dette i landene Finland, Danmark og Sverige.

Nordic Smart city Network

o @ \OoRDIC Nordic Smart City Network [16] er et nettverk med 15 nordiske smartbyer, og ble opprettet i

°® o ® SMART samarbeid mellom Nordic Innovations og Climate-KIC. De norske byene som er med er Bergen,

® CITy Kristiansand, Oslo, Stavanger, Trondheim og Tromsg.

L ® NETWORK Malet med nettverket er & utforske den nordiske maten for & skape levende og baerekraftige
byer. Nordiske byer deler mange av de samme verdiene og visjonene, som apne data og a
involvere innbyggerne aktivt. Byene kan tjene et tettere samarbeid, for a lzere av hverandres
erfaringer og beste praksis, og nettverket gir leverandgrer et storre marked.

NMIP
NM)P NMIP [17] er finansiert og organisert som et prosjekt under Nordisk Ministerrad (Nordic Council
o of Ministers). Prosjektet koordineres av Kyyti Group som er en finsk leverandor av «Smart
Mobility Platform». Andre partnere i konsortsiet er The Capital Region of Denmark, UbiGo,
forskningsinstituttet RISE fra Sverige og T®! fra Norge.
Hensikten er a utvikle en plattform og et rammeverk slik at det kan etableres et felles marked for
Maa$S og smart mobilitet. Dagens lpsninger bygger pa at hver enkelt tilbyder bruker sin egen
plattform eller lpsning, og de ulike Ipsningene snakker ikke sammen. Med en felles plattform
kan hver enkelt leverander gjgre avtaler med sine mobilitetsoperatgrer og brukerne kan velge
fritt hvilke tjenester de pnsker.
Prosjektet er et av fire prosjekter innen «Nordic Smart Mobility and Connectivity programs. De
fire prosjektene er:

. The Connected Ship

. Next Nordic Green Transport Wave - Large Vehicles
. Nordic Mobility Innovation Platform

. Nordic Network for Electric Aviation
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FINLAND

Finland harvaertetforegangslandinnen smartmobiliteti Europa. De har gjennomferten omfattende reformav sin transportpolitikk
gjennom lovendringer og omorganisering. Finlands nye transportlov innebaerer mer liberale reguleringer som legger til
rette for fremtidens transportsystem basert pa digitalisering og deling av data. Loven stimulerer til nye mobilitetstjenester og
forretningsmodeller.

Finland har satt sitt tydelige preg pa utvikling av kombinerte mobilitetstjenester. 12015 ble firmaet MaaS Global etablert i Helsinki,
med stotte fra transportdepartementet. Maa$S Global har lansere tjenesten og appen «Whim» [18] som gir sluttbrukere anledning
til & abonnere pa mobilitetstjenester som omfatter alle tilgjengelige tilbud for persontransport, som kollektivtransport, bysykler,
taxi, og leiebil. Firmaet er senere etablert i andre byer i Finland og i andre land.

Espoo ble i 2018 utropt som the Intelligent Community of the Year av Intelligent Community Forum [19]. Espoo jobber forst og
fremst med smartby som helhet, og ikke spesifikt pad smart mobilitet, men et av tiltakene har veaert & bruke digitale applikasjoner
for & oppmuntre befolkningen til & ta i bruk grenne transportmodi. Et annet tiltak har vaert & samordne offentlige servicesentre
og forretninger, og legge disse ved kollektivknutepunkt.

SVERIGE

Sverige har i lang tid hatt stor forsknings- og utviklingsaktivitet innen smarte byer og smart mobilitet med deltagelse fra
universiteter, neeringslivsklynger og offentlige etater med sokelys pa flere omrader og byer. De har etablert en nasjonal
samarbeidsplattform Smart City Sweden [20] hvor mobilitet er et av fem fokusomrader. De andre fokusomradene er klima,
energi og miljp, digitalisering, sosial baerekraft og urban planlegging.

Goteborg er en av byene som har hatt mest aktivitet inn mot mobilitet. Et eksempel er at de tester & bruke geofencing [21] for &
etablere grenne soner, hvor hastigheten blir redusert og hybridbusser blir tvunget til a skifte til elektrisk kjgring i sonen.

Et annet eksempel i Goteborg er UbiGo [22] som er en tilbyder av kombinerte mobilitetstjenester. De har ogsa opprettet
Stadsleveransen [23] som er et konsept hvor vareleveranser som kommer med tunge kjgretpy blir omlastet til lette elektriske
kjpretoy for det leveres til butikker og selskaper i Gpteborg sentrum.

Drive Sweden [24] er et samarbeidsorgan nedsatt av regjeringen i Sverige for a forberede neste generasjon mobilitetssystem
for mennesker og varer. KOMPIS [25] er et prosjekt under Drive Sweden, og har til hensikt & stimulere fremvekst av kombinerte
mobilitetstjenester.

DANMARK

I Danmark er det ogsa flere byer som satser ogsa pa smart mobilitet. | 2014 ble prosjektet Smart mobilitet [26] igangsatt av Aarhus
kommune. Bakgrunnen for prosjektet var at man innsa at det var behov for nye mater & lpse mobilitetsproblemene pa, med en
malsetting om a endre de trafikale vanene ved bruk av myke virkemidler. Gjennom prosjektet har de etablert en prosjektkatalog
[27] og en arlig bylivsindeks [28].

Smartby-initiativet Connecting Copenhagen fikk i 2014 prisen World Smart Cities Award [29], pa grunn av Kgbenhavns plan for &
samle og bruke data til & lage en grennere by, pke livskvaliteten for innbyggerne og legge bedre til rette for handel og naeringsiliv.
Videre har Kpbenhavn en ambisjon om a bli verdens forste karbonngytrale hovedstad innen 2025, hvor grgnn mobilitet er en
av fire fokusomrader [30]. For a oppna dette har Kpbenhavn kommune blant annet opprettet Copenhagen Solutions Lab [31]
som jobber med a intelligente teknologier for & skape datadrevne lpsninger, som imgtekommer byen og innbyggernes behov.
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3.3 Norske initiativ

| Norge har det de siste arene veert en rekke statlige, kommunale og private initiativ som har sett neermere pa konseptet med
smarte byer og kartlagt hva som skal til for & gjgre norske byer og samfunn smartere. De fleste av initiativene har fokusert pa
smarte byer som en helhet, og ikke ngdvendigvis konkret pa smart mobilitet.

Samferdselsdepartementets ekspertutvalg
Samferdselsdepartementet nedsatte i 2018 et uavhengig ekspertutvalg, som fikk i oppdrag
a kartlegge og utrede implikasjoner av den raske teknologiske utviklingen for planlegging av
fremtidens transportinfrastruktur, og komijuni2019 ut med rapporten «Teknologi for baerekraftig
bevegelsesfrinet og mobilitet» [32]. Hovedbudskapet i rapporten er at med god bruk av ny
7 teknologi, kan kostnadseffektive og fremtidsrettede transportlgsninger gjore bevegelsesfrinet
e mer baerekraftig, storre og billigere for samfunnet. Det er forst og fremst fire teknologiske
e et hovedtrender som trekkes fram som vil prege transportsektoren fremover: elektrifisering,
automatisering og autonomi, samhandlende ITS og delingsmobilitet.
Ekspertutvalget vurderer at en offensiv strategi for a styrke samspillet mellom kompetente
myndigheter, sterke forsknings- og utviklingsmuligheter og konkurransedyktige
innovasjonsmiljper er en avgjorende forutsetning for at Norge kan bli et foregangsland i
utviklingen av et baerekraftig og fremtidsrettet transportsystem.

bevegelsesfrih

ITS Norge

ITS-Norge [33] er en medlemsforening som arbeider med ITS i alle transportformer. Foreningen
har en visjon om smartere, sikrere og renere transport ved hjelp av IKT.

ITS-Norge bidrar med faglig utvikling for sine medlemmer gjennom kurs og konferanser,
og etablerer moteplasser for medlemmene. De viktigste arenaene er den nasjonale ITS-
konferansen i Norge og de internasjonale ITS-konferansene, ITS World Congress og ITS

S Europe.

IT Foreningen har et bredt spekter av medlemmer, som ulike kommuner og fylkeskommuner,

N O RWAY statlige etater, utdannings- og forskningsmiljper, interesseorganisasjoner, og ingenior-,
transport- og IKT-bedrifter. ITS-Norge er videre med i flere internasjonale nettverk, som for

eksempel ERTICO og ITS-organisasjonene i andre land. Foreningen hjelper sine medlemmer
med 4 finne samarbeidspartnere nasjonalt og internasjonalt.

Norske smartby-nettverk
| 2016 lanserte Innovasjon Norge en rapport [34] hvor de vurderte hvordan utvikling av nye
lpsninger for smarte samfunn kan vaere en ny nzering for Norge. De fremhever at det er to
faktorer som definerer initiativ for 8 bygge smarte samfunn; digitale teknologier og geografisk
avgrensede utviklingsprosesser. Innovasjon Norge bidrar med rad, nettverk og finansiering til
bedrifter som gnsker & utvikle lpsninger for framtidens klimavennlige og smarte transport.
Nettverket Smartbyene [36] er et nasjonalt nettverk av smartbykommuner. Kommunene jobber
sammen for a skape smartere og mer baerekraftige samfunn, og gjennom nettverket motes
S b kommune for & laere av hverandre, kopiere gode Ipsninger og unnga a gjore de samme feilene.
mart yene Nettverket bestar av kommunene Bodg, Kristiansand, Stavanger, Oslo, Trondheim, Drammen,
Baerum, Bergen, Sandnes, Asker, Tromsg, Halden, Alesund og Narvik, som eier nettverket i
fellesskap. Sekretariatet ligger hos Innovasjon Norge.
Smart Innovation Norway AS [37] er et privat nonprofit-selskap som driver med uavhengig,
anvendt forsking og spesialiserer seg pa forskningsbasert naeringsutvikling innenfor smart
energi, smarte byer og digitalisering. Selskapet har base i Halden, og bestar av atte smartby-
kommuner i tillegg til mange klyngemedlemmer.
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Smarte byer Norge

Smarte Byer Norge [35] kaller seg Norges stprste smartby-nettverk, og bestar av ca.

180 virksomheter innenfor kommuner, nzeringsliv, start-ups, FoU-virksomheter og andre

organisasjoner. Nettverket har som mal a bidra til et levende, smart og lgpnnsomt samfunn, og

tilbyr blant annet kurs, arrangementer og arbeidsgrupper.

SMARTE BYER Det finnesiitillegg flere regionale nettverk. Stavanger Smart Region [38] er et initiativ fra Greater
NORGE Stavanger, i samarbeid med Stavangerregionens Europakontor for & etablere en arena for de

regionale partnerne for & utveksle kompetanse, innovere pa tvers av kommunegrensene med

det formal & skape best mulig rammebetingelser for nzeringslivet.

Kartlegginger av norske kommuner

12018 utforte Ramboll,isamarbeid medblantannet IKT-Norge og Visma, en kartlegging av hvordan norske kommuner jobbermed
problemstillinger relatert til innforing av smarte byer [39]. De utferte en underspkelse med 121 norske kommuner, og konkluderer
med at det forelppig er fa konkrete initiativer, men at kommunene har store ambisjoner. Kommunene som har kommet lengst
i arbeidet med smarte byer kjennetegnes ved at de er store og ressurssterke kommuner, eller at de inngar samarbeid med
andre aktorer regional eller nasjonalt. Rapporten trekker fram kommuner som Kristiansund, Stjgrdal, Trondheim, Bodg, i tillegg
til Stavangerregionen og samarbeidskonstellasjonen «Smart Innovation Norway» som bestar av kommuner pa @stlandet.

Kartleggingen viste at blant de kommunene som jobber med smart by, var den viktigste driveren attraktivitet. Bade a
opprettholde et godt tjenestetilbud og a tiltrekke seg nye innbyggere og naeringsliv framsto som viktigere enn a Ipse klima- og
miljputfordringer, eller a handtere eldrebglge og befolkningsvekst.

Agenda Kaupang utferte i 2019, pa vegne av Kommunal og moderniseringsdepartementet, en ny kartlegging av smarte byer
og kommuner i Norge [40]. Malsetningen var & identifisere omfanget av kommuner som jobber med smartby, hvilke tiltak og
aktiviteter som utfgres, hvilke hindringer og barrierer kommunene moter pa, og hvordan arbeidet med smartby er organisert i
kommunen. Det ble gjennomfert en sporreundersokelse, dokumentstudier, og intervjuer med radmenn, smartby-koordinatorer,
kommunalsjefer, fageksperter og prosjektledere i et utvalg smartby-kommuner.

| kartleggingen ble det gjennomfort en sperreundersgkelse blant byer/kommuner som jobber med ulike smartby-satsinger.
Kommunene oppga at manglende digitale standarder for deling av data, organisatoriske siloer og tilgang til kompetanse og
kunnskap i kommunene oppleves som barrierer. Tilgang pa data, ekonomi, datakvalitet og juridiske forhold er ogsa utfordringer/
barrierer av betydning.

Mobilitetsprisen for smarte og baerekraftige byer deles ut av Statens vegvesen for a synliggjere og spre kunnskap om alt det
positive som skjer innen smart og baerekraftig mobilitet i norske byer [41]. 1 2019 ble Stavanger karet til Norges smarteste by for
sitt offensive og nytenkende arbeid innen mobilitet. Bakgrunnen for & fa prisen var at Stavanger har gjennom samhandling og
helhetlig arbeid med areal, transport og byliv har byen lpftet mobilitet i en mer baerekraftig retning. Bode, Sauda og Kongsberg
var tre andre kommuner som fikk hederlig omtale.

| 2016 vedtok Stavanger bystyre et vegkart for smartbyen Stavanger [42], for a sette retningen for utvikling av smartbyen og fa et
rammeverk for gjennomfgringen av arbeidet. For at prosjekter skal kalles smartby-prosjekter ma de ta i bruk moderne teknologi
for & forenkle og forbedre; samarbeide pa tvers av kommuner, naeringsliv, organisasjoner og/eller akademia; og involvere
innbyggerne, med & ta utgangspunkt i innbyggernes og brukernes behov og involvere dem i utviklingen av lgsninger.


http://www.smartebyernorge.no/nettverk
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4. Likhet og interoperabilitet mellom
tjenester

Dette kapittelet gir en oversikt over ulike behov som tilsier at smarte mobilitetstjenester ma utvikles pa en mest mulig lik mate, og
at bade utviklingen og innfgeringen av slike tjenester bidrar til at de kan virke sammen.

41 Lokale myndigheters pnske om
statlig innsats

Agenda Kaupang gjorde i 2019 en kartlegging av status pa arbeidet med smarte byer i Norge pa oppdrag fra Kommunal- og
moderniseringsdepartementet [40]. Som en del av bakgrunnen for rapporten ble det sendt ut et sparreskjema til kommunene
hvor det blant annet ble spurt om hvilke bidrag staten kan komme med for en videre utvikling av smarte byer i Norge. Svarene
var somvist i figur 6.

Teknisk standardisering (74%)

Sikre gode tekniske felleskomponenter (74%)

Spredning av kunnskap og erfaring (65%)
Finansiering (61%)

Regelverksutforming pa nye omrader (52%)
Endring/justering av regelverk (52%)

lgangsette pkt FoU-virksomhet pa omradet (39%)

Kompetansehevingstiltak (30%)

o

10 20 30 40
Figur 7. @nsket innsats fra staten til smart byutvikling [40]
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Dette viser at myndighetenes vektlegging av standardisering og tekniske felleskomponenter sammenfaller med kommunenes
hoyeste prioriterte gnsker. Det er ogsa hoye verdier for statlig innsats for regelverk og kunnskapsformidling. Dette er et
godt utgangspunkt for & fa til likhet i landet og lokal interesse av a benytte et felles rammeverk. Det trengs likevel forskrifter
0g bindende regelverk for at dette skal bli etterlevet i alle fylker og kommuner. Etterlevelsen er i alles interesse og gir store
pkonomiske fordeler.

Dette forhindrer ikke tilpasninger og muligheter til 4 sette sitt lokale preg pa sine mobilitetstjenester. Figur 7 er et forspk pa a
illustrere fleksibiliteten og det handlingsrommet man har lokalt og hva som bor veere felles og standard.

Lokale prioriteringer og lokalt handlingsrom Felleskomponenter, reguletlnger 0g pr|n5|pper som kommune/
sted ma forholde seg til

Hvilke tjenester som tilbys Tekniske krav, standarer for grensesnitt og formater, etc
Takster, rabatter og promotering Billettering og betalingsformer
Navn, logoer og informasjonsprofiler Terminologi og logikk i brukerfiater og informasjon
Datafangst og bruk av egne data, lokale tjenesteavtaler Tilgjengeliggjering av apne data i fig. forskrifter

Tabell 3. Eksempler pa handlingsrom og felleskomponenter.

4.2 Lokale mobilitetslpsningeri et
nasjonalt perspektiv

S bili Det vil alltid veere en avveining mellom & lage gode, lokale
mart mobilitet lpsninger pa mobilitetsutfordringer, og a tilpasse seg, og
innrette segq, etter felles normer og standarder.

Data:
Apne og
tilgjengelige data
Datakvalitet

Teknologi og tjenester:
Datafiyt og felles

Lokalkunnskap og lokalt engasjement i utvikling og

losninger innfering av nye tjenester er helt avgjgrende for at de nye
Teknologiutvikling

mobilitetstjenestene lpser grunnleggende utfordringer
Standarder og i lokalmiljpet, og gir nye muligheter for innbyggere og
grensesnitt neeringsliv. Lokale lgsninger lar seg kombinere med andre
lokale Ipsninger, med regionale lpsninger og med nasjonale,
felles lpsninger. Det er avgjorende at brukerne er delaktige i
utvikling og utrulling.

Organisering og
forvaltning

Brukerorientering
0g samfunnsnytte

Rammebetingelser: Samarbeid:

- Politikkutvikling
+  (Qkonomi
- Kompetanse

- Partnerskap

- Samarbeid

- Erfaringsutveksling
»  Overferingsverdi

Figur 8. Prosesser for smart mobilitet
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Mobilitetstjenester for sluttbrukere i en by vil veere unike og veere et resultat av det utviklingsarbeidet som har skjedd lokalt.
For at lokale mobilitetstjenester skal kunne utvikles og driftes pa en robust og effektiv mate, ber de kobles mot regionale og
nasjonale tjenester og systemer innen samme forretningsomrade, samt mot generelle systemer for f.eks. betalingsformidling.
Da kan de nye tjenestene bruke systemer som allerede finnes som ressurser for egen funksjonalitet. Slike ressurser kan veere
data fra bakenforliggende systemer, som for eksempel kartsystemer og flatesystemer for kollektivtrafikk og taxi.

Ved a bruke apne og standardiserte grensesnitt mellom tjenestene kan informasjon utveksles, og det er mulig a sette opp
en samhandling mellom de ulike tjeneste slik at disse er koblet og kan virke sammen for 4 tilby sluttbrukerne fleksible dor-til-
dortjenester.

Tilgangen pa apne data veere stort sett den samme fra by til by fordi dette er basert pa nasjonal og internasjonal lovgiving.
Underliggende infrastruktur, som mobilnett og standardisert maskinvare, vil vaere lik for alle. Dette betyr at ulike byer kan lage
sine egne lokale, smarte mobilitetstjenester, men bygge disse pa et felles underlag og derved bruke samme ressurser som
andre byer gjor i sine lpsninger. Figur 10 illustrerer to ulike byer som har utviklet egne, lokale smarte mobilitetstjenester og som
bruker samme apne data og samme standarder. Det gir grunnlag for interoperabilitet mellom tjenestene.

Dataplattformer med apne data er informasjon som er gjort
tilgjengelig slik at den kan leses og tolkes av bade maskiner
0g mennesker, og som alle har tilgang til, bruke og dele [43].
Slike data kjennetegnes ved at:

Likhet og interoperabilitet

[ ] ‘é
E
:l aN

InnbyggereiAog B

(— Mobilitets- « de er godt dokumenterte slik at de er lette & oppdage,
tieneste A tieneste B vurdere og bruke

- dekanlinkes til slik at de lett kan deles og diskuteres
Transportjenester By A Transportjenester By B - de er tilgjengelige i et maskinleselig, standardisert og
strukturert format slik at de enkelt kan bearbeides

« dehargarantier for tilgjengelighet og palitelighet over tid,

Apne data slik at andre kan stole pa de
- deersporbare tilbake til hvor de kommer fra, slik at andre
Standarder og infrastruktur kan vurdere pélitelighet

For & forenkle tilgangen pa datasettene kan man knytte
seg opp mot transportportal.no (nasjonalt tilgangspunkt
for transportdata), som forvaltes av Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet.

Figur 9. Lokale mobilitetslgpsninger og deres omgivelser
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4.3 Fordeler med likhet og

interoperabilitet

Smarte mobilitetstjenester bergrer innbyggere og naeringsliv
pa mange mater, og utvikling og innfering av slike tjenester
pavirker byen som helhet pa ulike omrader. Nedenfor
presenteres de viktigste fordelene ved & ha likheter og
interoperabilitet mellom smarte mobilitetstjenester og andre
tjenester.

Brukerhensyn

Sett fra brukernes perspektiv er samordning ¢nskelig, men
det er likevel ikke noe som kommer av seg selv. Det kreves
at planleggere og beslutningstakere har kunnskap om
rammeverket og standarder som gjelder og ikke minst; det
kreves en bevisst interesse og vilje fra lokalt hold til & se
behovet for og fordelene med likhet i landet. Man kan likevel
kunne gi lokal identitet og szerpreg pa sin satsing pa smart
mobilitet, men innenfor et visst handlingsrom.

Nasjonale hensyn

De samme kjoretpyene brukes over hele landet, pa de samme
veiene uavhengig av hvem som er vegeier og vegforvalter. |
tillegg brukes de samme kjgretpyene ofte i andre land, dette
gjelder spesielt for lastebiler, busser og vogntog. | en slik
situasjon er det viktig at de bakenforliggende tjenestene er
mest mulig like, dette gjelder spesielt tjenester som utveksler
informasjon mellom kjgretpy og veginfrastruktur.

Trafikantene, innbyggerne, som utgjer persontrafikken
i en by ferdes ogsa andre steder, pendlingen oker pga.
stprre arbeidsregioner, reiseaktiviteten er i konstant gkning
og fordeler seg pa alle transportformer, det er stigende
forventning om gjennomgaende planlegging, bestilling og
betaling for reiser og gjenbruk av data fra andre tjenester er
nedvendig for tjenestekvaliteten mot sluttbrukerne.

En moderne mobilitetstjeneste i norske byer og tettsteder vil
kreve informasjon fra ulike aktgrer og ulike vegeiere, Statens
vegvesen, fylkeskommune eller kommune. | tillegg skal
informasjon utveksles med systemer og lgsninger som er
standardiserte innen andre felt, slik som drosjesystemer, felles
billettsystemer, systemer for ladestasjoner osv.

De samme lovene og forskriftene gjelder i hele landet, dette
gjelder lover og forskrifter for kjoretoy, for trafikkregulering,
godkjenning av sjaferer, teknisk utstyr, kommersiell vicksomhet
0g sa videre.

Det er altsa mange grunner til at de transportlgpsningene og
de sluttbrukertjenestene som tilsammen gir smart mobilitet er
mest mulig like, bade i oppbygging og ikke minst at de bruker
samme (standardiserte) grensesnitt mot omverden.

Det er flere ulike mater & koble tjenester sammen p4, bade
teknologisk og med tanke pd hvordan de skal samvirke.
Folgende er en beskrivelse av dette.
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Informasjonsutveksling

Moderne tjenester, som mobilitetstjenester, er helt avhengige
av a kunne utveksle informasjon med andre systemer og
tienester. Dette kan veere informasjonsutveksling med
standardiserte lpsninger, som betalingsinformasjon, det
kan veere med systemer for posisjonering (GPS), og det kan
vaere med landsdekkende Ipsninger som drosjesystemer og
logistikksystemer. En slik informasjonsutveksling er umulig &
tenke seg utviklet, innfort og vedlikeholdt uten at man benytter
standardiserte grensesnitt hvor disse er tilgjengelige.

Kontinuitet i tjenester

Nar et kjoretoy forlater en by, kjgrer pa en landevei til en ny
by, og samtidig opplever at (mer eller mindre) samme tjeneste
folger kjoretoyet, sa er det kontinuitet i tjenestene.

GSM er det mest utbredte eksempelet pa slike tjenester, hvor
en mobiltelefon med gyldig abonnement vil veere konstant
oppkoblet, selv om den fysisk beveger seg mellom ulike
antenner, eller mellom ulike land.

®konomi

Det er lavere kostnader tilknyttet & bruke tilgjengelig
informasjon fra andre systemer. Det enkelte prosjekt kan til
en viss grad benytte og tilpasse kjente moduler og hyllevare, i
tillegg til @ benytte informasjon og funksjoner som allerede er
testet og kvalitetssikret.

Gjenbruk

Ved & basere nye Ipsninger pd tilgjengelighet kan man
gjenbruke funksjoner og datai eksisterende lpsninger. I tillegg
er det mulig & gjenbruke kunnskap og erfaring fra utviklingen
av eksisterende Ipsninger. Dette vil kunne gi mer robuste nye
lpsninger, og 0gsa en lavere anskaffelseskostnad.

Marked

Tilgjengelige tjenester apner opp for et storre marked for egen
informasjon og egne funksjoner, men ikke minst med tanke pa
at man kan benytte tjenester som allerede er utviklet og er i
drift.

Ved & bygge tjenester som bruker ferdige komponenter og
hyllevare hvor dette er tilgjengelig sa sparer man penger, 0g
fari tillegg med robuste komponenter.

Nye forretningsmuligheter

Det vil ogsa ligge gode forretningsmuligheter i det a ha et sett
med smarte mobilitetslpsninger som kan utveksle nyttig og
verdifull informasjon med andre systemer og andre aktgrer, og
a kunne sette opp elektronisk samhandling for & gjennomfere
felles funksjoner og prosesser i forhold til sluttbrukeren.
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5. Virkemidler for a oppna likhet og

interoperabilitet

Det er mange virkemidler som bidrar til likhet og interoperabilitet. Forst og fremst ma det veere en vilje tilstede for & sgrge for at
brukerne opplever likhet. De kan benytte den samme tjenesten nar de beveger seq i landet, helst ogsa utenfor landet. Det kan
settes som et krav ved utvikling eller anskaffelse av et system, en app eller entjeneste. Et slikt krav ma gis et innhold og beskrives
best ved & henvise til internasjonale standarder og benytte IKT-arkitektur for & beskrive sammenhengen mellom ulike aktgrer og
funksjoner. Derfor er dette kapitlet begrenset til standardisering og arkitektur som de to viktigste virkemidlene.

.1 Standardisering for smart

mobilitet

Internasjonal  standardisering er grunnleggende viktig
for smart mobilitet [48]. Transport og kjoretpyer utgjor et
internasjonalt marked, og en stor andel etterspurte tjenester
ma kunne virke pa tvers av landegrenser. Utstyr og systemer
som fungerer pa vegnettet i Spania bor virke pa samme mate
i Norge. Denne interoperabiliteten er en forutsetning for a
fa til sammenhengende tjenester i hele Europa og pa tvers
av byer og regioner. Interoperabilitet krever standarder og
definerte grensesnitt som muliggjer samhandling mellom
organisasjoner og informasjonssystemer pa ulike nivaer. Den
bidrar til enkelhet for brukerne av transportsystemet.

Norske bedrifter ~ har  hovedsakelig deltatt i
standardiseringsarbeid ~ gjennom  arbeidsgrupper i
samarbeid med Vegdirektoratet pa komiténiva. Deltakelse i
komitéarbeidetgirmulighettila pavirke viktige standarderpaet
tidlig stadium, og gis samtidig stor innsikt i teknologiutvikling,
trender, markedspotensial og ikke minst tilgang til nettverk
av hpykompetente fagpersoner. Norsk deltagelse er viktig
for bade & fremme norske naeringsinteresser og norske
politiske prioriteringer. Det er ogsa viktig a sikre at standarder
tar hensyn til spesielle norske forhold, slik som for eksempel
geografi, topografi, klima og bosetning.

EU har som padriverinnen ITS, satset pa tre pilarer- forsknings
og utviklingsarbeid (FoU), lovregulering og standarder. Store
summer har vaert brukt til FoU pa transportomradet, mye av
dette er innrettet mot bytransport og har qitt viktig kunnskap
som benyttes videre bade for regulering og standardisering.
EU har fatt pa plass grunnleggende lovgivning for europeisk
harmonisering gjennom [TS-direktivet med underliggende
forordninger.

Tekniske standarder for ITS-omradet har tradisjonelt veert
pregetav siloer definert av ett tienesteomrade med en bestemt
teknologi, for eksempel elektronisk bompengeinnkreving,
elektronisk billettering eller sanntidsinformasjon. Den raske
utviklingen av tjenester for kombinerte transporter med mobil-
apper, samt malet om smart mobilitet i byene, skaper behov
for en bredere tilnaerming. Det kreves derfor standarder som
knytter ulike tjenesteomrader sammen.

Dette er bakgrunnen for at komiteene for ITS-standardisering
bade i CEN og ISO har startet arbeidsgrupper for dette som
de kaller «Mobility Integration». Disse gruppene arbeider
parallelt, er koordinert, har i hovedsak de samme malene og
utgjer i praksis ett miljp av eksperter. Norske fagmiljper er
tett pad denne standardiseringen som er helt avgjprende for
utvikling av gode tjenestetilbud og smart mobilitet, i szerlig
grad for byomrader.

Forelppige eksempler pad sammenbindende standarder som
allerede er pa plass eller pa trappene er:

« arkitektur

« harmoniserte posisjonsreferanser

+ utslippsforvaltning og sonekontroll i by

- standarder og veiledning for blandet leverander-bilde
0g nye transportformer slik som bysykler og elektriske
sparkesykler

-« standarder for trafikkregulering med automatisert kjoring

Dette arbeidet er en viktig faktor for & kunne oppna smart
mobilitet som er interoperabel og som kan sikre geografisk
likhet, storre marked og reellleverandorkonkurranse. Standard
Norge driver en ekspertkomite (K175) for & samordne norsk
innsats pa ITS-standardiseringen [44].

27



Kapittel 5| Virkemidler for a oppna likhet og interoperabilitet

5.2 Arkitektur og samhandling

| tillegg til tekniske standarder er IKT-arkitekturer pa forskjellige nivaer ngpdvendig for & samordne systemer, tjenester og
virksomheter som skal vaere interoperable. En arkitektur synliggjer ssmmenhenger mellom akt@rer og organisasjoner samt viser
roller, ansvar og ngdvendig informasjonsflyt mellom disse. Basert pa en overordnet arkitektur kan det utvikles mer detaljerte
systemarkitekturer, for en transportform, for en by, eller for en konkret problemstilling, som brukes for a beskrive og spesifisere
faktiske tjenester og systemer.

Arkitektur er et sammensatt og variert begrep. Ulike arkitekturer varierer i tiinaerming og detaljeringsgrad. Valg av type arkitektur
vil endre seg avhengig av hvilket utviklingstrinn eller fase man er pa. Forste fase dreier seg om & fa til samarbeid, samspill og
forretningsmodell, dernest mer detaljert tjenesteplanlegging og sist kommer det tekniske nivaet.

Arkitektur er en framstilling av roller og funksjoner. En aktuell tjeneste er kombinerte mobilitetstjenester. Eksempel pa en
overordnet arkitektur for en slik tjeneste er vist i figur 11. Den forklarer rollene og utveksling av informasjonselementer mellom
dem.

Mobilitets-
Bak-systemer Operatgr Kunde -front
(MaaSs-tilbyder)

psREIEEEEEEEEM,

Avtale 4 4 e
i i APP
j : - T~ Bestillin }
Pl Oppaler Tilbud e B E Rutetilbud
Brukerdata . ’ N Preferanser .
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Data - API ' yRelE . e
v Priser | Regulering ! | Betaling/billett v
\ ]
L ’
AY !

) — 3 Transportbruker

Leverandgr av -
transporttjeneste 6
N &
J e

Figur 10. Kombinerte mobilitetstjenester (MaaS) som overordnet arkitektur.

Brukeren tegner avtale og konto hos en mobilitetsoperatgr som gir tilgang til en app hvor man kan abonnere pa en pakke
med transporttjenester som kan benyttes enkeltvis eller i kombinasjon avhengig av behov, tid og rute. Mobilitetsoperatgpren
har kunderelasjonen, tar betalt og serger for billetter, har samtidig avtale med leveranderer av transporttjenestene som inngar i
pakken. Den npdvendige samhandlingen mellom aktgrene er en del av denne avtalen.

ARKTRANS er det norske rammeverket for ITS-tjenester og -lpsninger [45]. Rammeverket er multimodalt og dekker bade
passasjer- og godstransport. ARKTRANS spesifiserer en referansemodell som deler transportsektoren inn i delomrader. Til hvert
av delomradene er det knyttet et sett med roller, med definerte funksjoner og ansvarsomrader. Mellom de definerte funksjonene
spesifiserer ARKTRANS et sett med informasjonsobjekter som muliggjer prosesser og tjenester pa tvers av rollene.

ARKTRANS er spesielt godt egnet til & ivareta samhandling pa et ikke-teknisk niva mellom ulike virksomheter samt a definere

samhandling og felles tjenester mellom ulike transportformer, som f.eks. bil- og kollektivtrafikk. ARKTRANS er uavhengig av
teknologi og faktisk organisering og er derfor egnet til & utvikle forretningsmodeller og samspill mellom aktgrer og systemer.
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Modeme, smarte mobilitetsigsninger trenger en arkitektur som dekker flere ulike transportformer eller er uavhengig av
transportform. ARKTRANS er den eneste arkitekturen som oppfyller dette, og er derved et godt startpunkt for & arbeide med
smart mobilitet.

| Europa har FRAME vaert den lengstlevende ITS-arkitekturen. Denne har tradisjonelt sett veert innrettet mot rene ITS-lpsninger
for vegtrafikk og -transport, men har dpninger for andre transportformer. Statens vegvesen bidrar til videreutviklingen av FRAME
med et spesielt fokus pa det multimodale basert pa erfaringene med ARKTRANS.

For utvikling av systemer og lgsninger for smart mobilitet vil en bevisst holdning til arkitektur bidra til & avdekke behov for a
definereroller, ansvar og informasjonsflyt mellom ulike elementer og funksjonerien tjeneste eller et sett av tjenester. Eksempelvis
kan det veere flere tjenester i samme by som vil bruke det samme datagrunnlaget, eller det kan veere tilsvarende tjenester i to
nabobyer som har behov for & utveksle data eller informasjon.
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6.Datagrunniag

Et godt digitalt datagrunnlag, med bade statiske og dynamiske data, er selve grunnlaget for moderne IKT-baserte systemer
og tjenester. Data som er dpent tilgjengelig, og helst gratis, vil gi umiddelbar nytte og skape merverdi. Teknologiutvikling og
ettersporsel vil sprge for at datafangst, datamengder og datakvalitet gradvis vil forbedres og etter hvert gi grunnlag for smarte
mobilitetslpsninger. Derfor ber satsing pa digitalisering, datafangst og tilgjengeliggjering vaere hoyt prioritert.

Systemer og tjenester innenfor smart mobilitet i en smart by ber utvikles i trdd med nasjonale rammeverk og vaere basert pa
internasjonale standarder. Standardiserte formater og grensesnitt er en viktig forutsetning for en effektiv og robust utveksling
og bruk av data. I tillegg er det fundamentalt viktig med tilgjengelighet, kvalitet og apenhet for data, samt at all databehandling
er sikker og i henhold til nasjonalt regelverk. Disse prinsippene er avgjgrende viktig & felge ved anskaffelser eller i avtaler med
tjenesteytere inne smart mobilitet, det sikrer apenhet og sikker tilgang til data. Det er med pa a forhindre binding til én bestemt
leverand@r med proprietaere grensesnitt.

6.1 Apenhet, gjenbruk og informasjonsfiyt

Datafangst, dataformidling og gjenbruk av data er helt grunnleggende forutsetninger for & tai bruk ny teknologi, delingstjenester
og samhandling pa tvers av sektorer. Dataflyten kan beskrives forenklet og skjematisk som vist i figur 11. De bla pilene viser
dagens dataflyt, de gra pilene antyder hva som er aktuelt i neer framtid.

Trafikksentral
’ Styringssentral ><]

Tradisjonell datafangst \ + —  Ut-kanaler: oo

Infotavler
Skylpsninger

Trafikkmeldinger »
—» Nettlpsninger
Stordata Apper ﬂ
N

-

Databaser ~
= o
Data fra kjoretoy og lj )

transporttjenester Trafikanter

Figur 11. Skjematisk dataflyt for transporttjenester

Kommersielle
skylpsninger

Det er selvsagt noen forskjeller i dataftyt mellom ulike transportformer, mellom ulike teknologier og mellom ulike bystgrrelser etc.
Det kan i mindre, isolerte systemer vaere faerre elementer, men det generelle prinsippet er vist i figur 12. Her falger forklaring til
figuren uten tekniske detaljer:

« Tradisjonell datafangst for & beskrive trafikksituasjon, avvik og hendelser i transportnettet kan registreres automatisk av
sensorer/video etc., men en viktig datakilde er fortsatt innrapportering fra politi, entreprengrer, egne mannskaper og i noen
grad publikum.

«  Etter hvert vil sensorer i kjpretpyene levere data om trafikkforhold og fremkommelighet. Data fra personbiler gar normalt til
bilfabrikantens skylgsning og kan etter avtaler (eller etter hvert internasjonale reguleringer) oppdatere nasjonale databaser
for &pne data. Data fra lokale transporttjenester leveres 0gsa via egne skylgsninger i henhold til lovregulering eller avtaler.

- Styringssentralene kan gripe inn med trafikkstyring og formidle viktig informasjon via infotavler, nettlpsninger og andre
digitale kanaler

- Databasene som i pkende grad ligger i skylgsninger leverer data til leverandorer av informasjonssystemer av ulik type.

« Tilsistvil de bearbeidede dataene na fram til brukeren som forstaelig, nyttig informasjon i utstyr, apper eller kjpretpyer
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Smarte mobilitetslpsninger med samfunnsnytte kommer ikke av seg selv. Det finnes nasjonale rammeverk basert pa
lovreguleringer og standarder som er til for & utnyttes og som sikrer mot feilinvesteringer. Grunnleggende data ma pa plass som
fundament for nye tjenester. Gode tjenester krever gode data og leverer gode data.

Stordata karakteriseres av fplgende egenskaper [49]:
- Storevolumer

- Raskinnsamling i sanntid

- Stort antall kilder og mange formater

- Kvalitet som varierer over tid

«  Usikker kvalitet og mye feildata

«  Krevende & integrere, aggregere og analysere

| dagerdetstoroppmerksomhetrundt store datamengder ofte benevnt som stordata (big data). Detvili pkende grad fa betydning
i transportsektoren, i likhet med andre sektorer i samfunnet. Nar datafangst etter hvert skjer omtrent som strommetjenester fra
transportsystemetvil det til sammen bli stordata. Data vil hentes fra kjoretpysensorer, mobilitetstjenester, transportinfrastrukturen
og fra trafikantenes smartmobiler. Stordata vil utgjere en enorm mulighet for nye og bedre tjenester forutsatt at det eksisterer
et mottaksapparat med forvaltnings- og analysemetoder. Det vil ogsa bringe store utfordringer og kreve bade organisering,
regulering og ikke minst bruk av kunstig intelligens (Al) som ma veere bade etisk forsvarlig og effektiv.

Mobilitetstjenester i norske mindre og mellomstore byer kan forelgpig i liten grad utnytte stordata. Det kreves forst internasjonal
utvikling og regulering fra myndigheter i samhandling med andre aktgrer for & legge til rette for dette.
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6.2 Datatyper for smart mobilitet

En fellesnevner for satsinger pa smarte byer internasjonalt er a tilgjengeliggjgre apne data pa tvers av sektorer og administrative
grenser. Ofte lpses dette ved sakalte datavarehus hvor de ulike dataeierne eksporterer sine datasett til datavarehuset, hvor
brukere kan soke, finne og gjenbruke dem. Andre, enklere Ipsninger er ogsa vanlig, ofte nettsider med registre som beskriver
datasett og som gir lenker til hvor de finnes. Dette sist er en vanlig Igsning for transportdata i mange land, ogsa Norge.

Tabell 4 viser en oversikt over eksempler pa aktuelt datagrunnlag for en by som satser pa smart mobilitet. Mesteparten av dette
finnes og er regulert som forskrifter under Vegloven, ITS-loven eller Yrkestransportloven.

Transportform

Tjenester

Statiske data

Dynamiske
data (sanntid)

Vegtrafikk

Personbil, sykling,
godstransport

Vegnett geometri
Vegnett egenskaper
Vegnett requlering
Ladestasjoner
Drivstoffstasjoner
Bomstasjoner/priser
Parkeringsplasser
Fergedata

Hendelser/avvik
Vegarbeid
Omkjoringer
Reisetider (ko)
Trafikkmengder
Kjgreforhold
Ledige p-plasser
Bompriser
Anlppstider ferge

Kollektivtransport

Bussruter,
bestillingstransport,
sporvogn, metro, mm

Ruteplaner
Rutetider
Stoppestedsdata
Takster
Billettkjpp-ordning

Awvik
Reisetid
Passasjertall
Ankomsttid
Vogntype

Andre transportjenester

Taxi, bildeling, bysykler,
sparkesykler

Lokalisering
Bruksstatistikk
Trafikkarbeid
Takster

Avvik
Ledighet
Bruk i sanntid
GPS-data

Tabell 4. Aktuelle datatyper for smart mobilitet

Stottedata fra
andre sektorer

Meteorologi,
Arrangementer,
Aktivitet

Klimadata
Lokalisering av
arrang.steder

Vieervarsler
Prognoser
Arrang.tider
(start—slutt)
Pagaende aksjoner
ells

De fleste datatypene eksisterer allerede i dag, er beskrevet i transportportal.no (NAP) og finnes tilgjengelig pa APler fra blant
annet NVDB, Entur og Vegvesenets DATEX-node.
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7. Reguleringsbehov

/1 Eksisterende regelverk

ITS-direktivet ble vedtatt i juli 2010 og er et rammeverk for
etablering av ITS innenfor vegtransport og for grenseflater
mot andre transportformer. | direktivet er det spesifisert seks
prioriterte tiltak som skal gjennomfores forst:

a. Multimodal reiseinformasjon (under innfering i Norge)

b. Sanntids veg- og trafikkinformasjon (implementert i
Norge)

c. Trafikksikkerhetsrelatert informasjon (implementert i
Norge)

d. Harmoniserte regler for eCall (implementert i Norge)

e. Informasjonssystemer for sikre og trygge P-plasser for
lastebiler (Utsatt i Norge)

f.  Bestillingstjenester for sikre og trygge P-plasser for
lastebiler (Utsatt av EU)

Et forslag til forordning for a regulere samvirkende ITS (C-ITS)
med sikkerhetstjenester som samvirke mellom vegnett
og kjoretpy basert pa digitale kommunikasjon ble stanset
i 2019. Dette forslaget vil likevel f& stor betydning. Trolig
vil disse dokumentene fungere som frivillig spesifikasjon
med standarder for utvikling av slike tjenester i Europa. Det
forutsetter samarbeid mellom bilfabrikanter, vegmyndigheter
0g mobiloperatorer.

Innenfor hver av forordningene stilles det krav til innsamling av
relevante data som grunnlag for tjenestene som skal utvikles.
Mer informasjon om dette finnes pa transportportal.no.

ITS-loven (Lov om intelligente transportsystemer) fra 2015 har
primeert til hensikt a innfgre forordningene under ITS-direktivet
i norsk rett utover at de tas inn i EQS-avtalen. | tillegg apner
loven for a regulere nasjonalt prioriterte systemer og tjenester
for blant annet a sikre interoperabilitet og likhet i landet for
ITS. Forordningene fra EU er oversatt og inngar som forskrifter
under ITS-loven. Disse finnes pa lovdata.no.

Andre lover og regelverk, enten fra EU eller nasjonale, har ogsa
saerlig relevans for smart mobilitet og ITS. Som eksempler kan
nevnes Personvernforordningen (GDPR fraEU), Geodataloven
(INSPIRE-direktivet fra EU), Yrkestransportforskriften (under
Yrkestransportlova), Vegtrafikkloven og Vegloven.

Smart mobilitet er i stor grad avhengig av data fra
kollektivtrafikken. Dette er requlert i forskrift under
Yrkestransportloven som palegger kollektivtrafikkansvarlige a
oppdatere sine data om ruter, rutetider, stoppesteder og avvik
til ENTUR AS som forvalter de nasjonale databasene som er
apne for gjenbruk.

Detaljerte krav for rutedata og elektronisk billettering finnes i
handbpkene for samlet kollektivtrafikk. De skal bidra til 8 mote
malet om en spmlgs, enkel og forutsigbar reise for kundene,
pa tvers av fylker og transportselskaper. Handbgkene er
en viderefpring av Handbok N801 (rutedata) og Handbok
V821 (elektronisk billettering) som tidligere ble forvaltet og
utgitt av Statens vegvesen Vegdirektoratet. Ansvaret for
handbgkene ble overfort til Jernbanedirektoratet 1. april 2017,
Jernbanedirektoratet ansvar for koordinering av felles nasjonal
lpsning for elektronisk billettering, som er ment a bidra til et
sammenhengende transportsystem.

| tillegg til lover og regler er det vedtatt et antall offisielle
strategier, handlingsplaner og retningslinjer, bade i EU (ofte
med norsk medvirkning) og i Norge, som gir politiske foringer
for utvikling av ITS. En nasjonal strategi med stor relevans for
smart mobilitet er «Strateqi for tilgjengeliggjering av offentlige
data — samferdselssektoren» [46].

Samfunnets sarbarhet gker med innfgring av smarte og
mer digitalisert tjenester innen transport. Digitalisering og
ITS har store utfordringer knyttet til bruken av teknologi, i
saerlig grad tradlps kommunikasjon og bruk av avanserte
sensorer, handholdte terminaler og terminaler i kjpretgy. Det
er utfordringer og sarbarhet som ogsa er knyttet til generelle
teknologiplattformer som mobil (GSM) og posisjonering
(GPS). Dette stiller krav til @ bygge inn datasikkerhet
og personvern fra bunnen av og holde seqg til offisielle
internasjonale standarder. Temaet er grundig behandlet i
NOU «Digital sarbarhet — sikkert samfunn», fra 2015 [47].
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/.2 Kartlegging av reguleringsbehov

| kapittel 71 er det vist en oversikt over lover og reguleringer som eksisterer. Det er ikke ngdvendigvis behov for lovreguleringer
for alt. Mye kan reguleres gjennom avtaler og noe kan reguleres av markedet, forutsatt at det finnes vilje til & tilpasse seq til
nasjonale hensyn og eventuelle rammeverk.

Det foregar bade nasjonale og internasjonale aktiviteter for a kartlegge tilstrekkelig niva pa reguleringer. Internasjonalt er det
primaert knyttet til utvikling av automatisert kjgring, samvirkende ITS og dataflyt fra kjgretoyer i trafikk. Dette omradet har fatt sitt
akronym, CCAM («Connected, Cooperative and Automated Mobility»). Dette arbeidet, som ogsa Norge deltar i, vil trolig paga
en stund.

Nasjonalt er det etter hvert apenbart at mikromobilitet som f.eks. elektriske sparkesykler og bruk av disse har behov for tydeligere
reguleringer, trolig som en kombinasjon av nasjonale bestemmelser om kjoretpyet, kommersielle vilkar og lokale avtaler om
bruk. Det samme gjelder kombinerte mobilitetstjenester.

Transportmyndighetene tenker framover og er opptatt av a finne sine roller som regulator for framtidens transportsystem. Dette
arbeidet er tatt opp i gjeldende NTP og er et klart myndighetsansvar. Med fokus pa smart mobilitet kan de antatte behovene
grupperes utfra tidshorisont i fplgende oversikt som vist i tabellen nedenfor (Tabell 5).

Datafangst for offentlig veg Na Forskrift for VTS, requlering av ansvar og tjenester.
Forskriftsregulere innsamling og deling av data for
trafikkinformasjon og trafikkstyring pa offentlig veg.

Krav til mikromobilitet N3 Kommuner ber kreve lisens fra operatgrer og lyse ut
Kjoretoy og bruk tjenestene. De kan da regulere bruk i tidsavgrensede avtaler
El-sparkesykler o.| (kan kreve hjemmel nasjonalt). Sentrale myndigheter ber

presisere krav til kjpretpyet

Tjeneste med selvkjprende NE] Behov for & regulere krav til infrastruktur innenfor
minibusser begrensede omradetyper. Ogsa krav til kjgretgy og bruk
utover forspkslovens hensikt.

Kombinerte Neer framtid (1-2 ar) Fri konkurranse om operatgrrollen kan vaere gnskelig. Det

mobilitetstjenester (MaaS) krever regulering av muligheter for tredjeparter a selge
billetter og fa tilgang til transportselskapers data. Viktig a
unnga lukkede pkosystemer for MaaS

Data fra sensorer i kjoretpy Neer framtid (2-4 ar) Internasjonalt behov. Hensikt  at  veg- 0g
transportmyndigheter kan fa tilgang til (aggregerte)
sensordata for trafikkinformasjon, trafikkstyring og drift.

Selvkjoring i blandet trafikk Neer framtid (3-5 ar) Internasjonalt behov. Bestemmelser om begrensninger,
Godstransport i elektronisk digital formidling av trafikkreguleringer etc. Stor og
sammenkoblede  kolonner kompleks oppgave som er i gang (CCAM-gruppen i EU og
(platooning) globalt)

Tabell 5.Eksempler pa reguleringsbehov
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8. Veiledning for smart mobilitet

Smart mobilitet er et av mange elementer i samfunnet som skal bidra til det gronne skiftet. Smart mobilitet skal blant annet vaere
et supplement eller alternativ til & eie egen bil, og inkluderer for eksempel tjenester for bildeling, samkjering, kollektivtransport,
gange og sykkel. Smart mobilitet skal stptte oppunder et baerekraftig og miljevennlig transportsystem.

Denne rapporten tar opp en del sentrale tema som til sammen kan bidra til interoperabilitet ved utvikling av smart mobilitet.
Interoperabilitet i systemer og tjenester, gjennom standardisering, arkitektur og apne data, vil pa sikt bidra til flere og bedre
tjenester og en bedre opplevelse for brukerne.

Innholdet i rapporten danner grunnlag for Statens vegvesens veileder for smart mobilitet. Veilederen skal fungere som en
idékatalog, og beskriver prosessen for a vurdere, innfgre og drifte smarte mobilitetstjenester.
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