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-0rord

Smart mobilitet er et av mange virkemidler for a legge til rette for en grenn og baerekraftig transport-
sektor. Gjennom a tilby smarte mobilitetstjenester skal transportbrukerne kunne ta miljpvennlige
valg og samtidig ha tilgang til effektive og attraktive transporttjenester.

Hensikten med rapporten er a gi en innfering i smart mobilitet og a gi stette til planlegging og
gjennomfering av tiltak og tjenester for smart mobilitet i norske byer og tettsteder.

Malgruppe for rapporten er medarbeidere i kommuner, fylkeskommuner og statlige etater som
jobber med transport og mobilitet i et bredt perspektiv. Rapporten kan ogsa vaere relevant for
arealplanleggere, kollektivselskaper, radgivere og leveranderer.

Rapporten inneholder en prosessdel og en tiltaksdel. Prosessdelen beskriver trinnvis gjennom-
foring av tiltak og tjenester, fra oppstart til evaluering. Innholdet i rapporten er skalerbart, og kan
tilpasses storrelse og type prosjekt. Tiltaksdelen gir en kortfattet oversikt over mulige tiltak innenfor
smart mobilitet, og er knyttet opp mot fire malomrader som er beskrevet i rapporten. Det er et stort
spenn av tiltak som inngar for smart mobilitet, og bruk av rapporten kan tilpasses tiltakenes behov
og karakter.

Denne rapporten skal veere et levende dokument, og holdes oppdatert i forhold til utvikling av
teknologi og nye lpsninger. Som grunnlag for kommende revisjoner og forbedringer er det

onskelig at forslag til innhold og relevante erfaringer med bruk av rapporten sendes Vegdirektoratet
ved Avdeling for Vegtransport. Rapporten er versjon 2 av smart mobilitet.

Vegdirektoratet
Avdeling for Vegtransport
Oslo, mars 2021

Jacob Trondsen
Avdelingsdirektor
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1.Malgruppe og hensikt

Malgruppen for denne rapporten er primaert medarbeidere i kommuner, fylkeskommuner eller statlige
etater som har et ansvar for a innfgre tjenester for smart mobilitet. Dette kan vaere byplanleggere,
trafikkplanleggere, mobilitetsutviklere, lokale transportselskap og andre medarbeidere innenfor
transport- og mobilitetsomradet. | rapporten er det forspkt & unnga for mange tekniske detaljer og
fagterminologi slik at den skal veere tilgjengelig, lettlest og forstaelig for ulike fagpersoner.
Veiledningen som gis forutsetter ingen spisskompetanse.

Hensikten med rapporten er a gi faglig stette til alle deler av prosessen med a innfore tiltak og
tjenester for smart mobilitet i byer og storre steder. Rapporten skal gjere norske byer bedre forberedt
pa a innfore og forvalte egne, nye tjenester og pa a ta imot nye kommersielle tjenester innen smart
mobilitet, med de mulighetene og utfordringene dette innebaerer. Slike tjenester kan dukke opp
raskt og med stor tyngde, slik som det har skjedd med kommersiell utleie av elektriske sparkesykler.
Vi har sett at det er viktig at tettstedene er forberedt pa at slike tjenester veldig fort kan etablere seg.

Hovedhensikten med denne rapporten er a gi en struktur, prosessrekkefplge, gode rad og sjekk-
lister for a stotte de involverte medarbeiderne, slik at man oppnar malsettingene og unngar feil-
investeringer. Rapporten er rettet mot aktuelle tiltak i natid, inkludert etablering av piloter og andre
forberedelser for a ta i bruk framtidige muligheter med en tidshorisont pa 3-5 ar. Det betyr at scenarier
med stor andel automatisert transport og andre mulige Ipsninger som kan komme senere ikke er

i fokus. Rapporten skal vaere en hjelp til nytt eller pagaende arbeid.

Rapporten er laget med tanke pa tiltak og prosjekter innenfor de rammer en satsing pa smarte
mobilitetstjenester normalt vil ha. Rapporten har som utgangspunkt at ngdvendig infrastruktur for
slike tjenester er (delvis) pa plass, og de store grepene innenfor areal- og transportutvikling som
krever tyngre prosesser, slik som transporteffektiv arealbruk, knutepunktutvikling, god kollektiv-
trafikk og fysisk tilrettelegging for redusert bilbruk, ekt sykling og gaing, adresseres ikke i denne
rapporten. Dette er grunnleggende forutsetninger for @ oppna malene med smart mobilitet. Deretter
kan ITS (intelligente transportsystemer) og nye, smarte mobilitetstjenester bygge videre pa dette.

Rapporten presenterer eksempler fra tenkte «Dalby», og fplger de aktivitetene som gjores der i ulike
faser av arbeidet. Dalby arbeider for a fa pa plass bedre mobilitetslpsninger bade for innbyggerne og
for naeringslivet.

Eksemplene fra Dalby i rapporten er beskrevet slik at de fleste kan kjenne seq igjen i utfordringene
som vil veere starten pa arbeidet med smart mobilitet, de beslutningsprosessene en kommune eller
fylkeskommune ma gjennom, og de ulike aktivitetene som ma planlegges og gjennomferes for a
kunne utvikle og innfore tjenester for smart mobilitet. Uansett omfang og kompleksitet i de utfordrin-



gene man star ovenfor, og i de lpsningene man pa et tidlig tidspunkt kan se for seg, sa bor arbeidet
med smart mobilitet inkludere kartlegging, planlegging, gjennomforing, forvaltning og evaluering.
Rapporten adresserer disse fasene i kapitlene 4-8. Disse kapitlene inneholder viktige momenter,
gode eksempler og forslag til arbeidsmetodikk som er nyttige uansett storrelse og kompleksitet

pa mobilitetsprosjektene. Kapittel 9 i rapporten presenterer ulike tiltak for bedre innovasjon og
samhandling, storre baerekraft, bedre livskvalitet og hgyere brukertilfredshet. Ikke alle tiltak vil veere
egnet til alle aktiviteter og prosjekter for smart mobilitet. Etter a ha lest kapitlene 4-8 og reflektert
over disse i forhold til egen situasjon sa vil det vaere enklere a velge tiltak som kan avhjelpe de
utfordringene man faktisk skal arbeide med.

Dalby kommune har 30 000 innbyggere, hvorav ca. 10 000 bor i selve tettstedet Dalby,
«Byen». Omlandet kalles «Bysland», og bestar av tettstedene Norsted, Punktet, Fen og Haug.
Kommunen styres etter formannskapsmodellen med et kommunestyre pa 29 medlemmer og
et formannskap pa sju medlemmer. Kommunen har tre fagpolitiske komitéer; Helse og omsorg,
Oppvekst og samfunn og Tekniske tjenester. Kommunedirektgren er administrativ leder, og
det er tre etatssjefer, en helse- og omsorgssjef, en oppvekstsjef og en teknisk sjef. Kollektiv-
trafikken styres av det fylkeskommunale kollektivselskapet, og er basert pa lokalbusser og
regionbusser. | tillegg har Dalby en fergerute til Storpy med 3500 innbyggere. Fergen drives
av fylkeskommunen. Vy har jevnlige togavganger fra Trane stasjon som ligger i nabo-
kommunen. Mange i Dalby dagpendler til den naermeste byen, Storby.

Et viktig tema som ma adresseres av prosjekter innen smart mobilitet er evnen tjenester og systemer
har til a virke pa samme mate for & oppna likhet i landet. Det er viktig at det etableres tjenester og
systemer slik at de har samme grensesnitt for samme funksjoner fra sted til sted, og at innbyggerne
opplever likhet nar de forflytter seg i landet. Ved a benytte standarder, nasjonale rammeverk og felles
komponenter er det likevel et stort handlingsrom lokalt.

Rapporten ber ses i sammenheng med rapporten «Smart mobilitet og interoperable tjenester»
fra Vegdirektoratet (2019) [1]. Der er disse temaene gitt en mer grundig behandling og det er
henvisning til kunnskapskilder og rapporter fra bade Norge og internasjonalt.
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Figur 1. Smart mobilitet i smart og beerekraftig by.

Figur 1 viser at utvikling og innfering av smarte mobilitetstjenester ma ta hensyn til felles fgringer og
standarder for transport og mobilitet. Utviklingen ma styres av lokale prioriteringer, hvor tjeneste-
tilbudet innen kollektivtransport samt aktuell og fremtidig arealbruk spiller inn. Det er mange virke-
midler tilgjengelig og innovasjonsmulighetene er store. Moderne teknologi gir bade muligheter og
utfordringer som ma adresseres. Denne rapporten tar som utgangspunkt at man har sine innbyggere
i fokus.



/. Verdier og ma

Smart mobilitet er et fokusomrade i mange land og har veert tema i nasjonale og internasjonale
prosjekter i mange ar. 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:

CELIERGGEOES G Digitalisering, dataplattformer, teknologifokus, apenhet, deling, automati-
og samhandling sering, innovasjon, standardisert, tverrsektorielt, offentlig privat samarbeid
(OPS).

SR ECINENSS  Fossilfri prioritering, klima- og miljeriktig, tilrettelegging for sykkel og
gange, gronn naeringsutvikling, hardfer infrastruktur, redundans.

CELIERIVEHAEINEIS  Trafikksikkerhet, trivelige stedsmiljger, attraktive botilbud, folkehelsefokus,
ren luft, bilfrie soner, grgntomrader, natur i byen.

Hoyere bruker- Informasjon overalt, kombinerte mobilitetstjenester (MaaS), universell
tilfredshet utforming, bestillingstjenester, brukermedvirkning, oversiktlighet, valgfrihet.

Tabell 1. Mélomréder

Dette er en forenklet fremstilling, og det vil vaere forskjellig prioritering og fokus mellom prosjekter,
mellom ulike byer og tettsteder samt ulik vektlegging av digitalisering og teknologi. | tillegg spiller
faktorer som geografi, klima og demografi inn pa de prioriteringene som gjores.

: samling for fageksperter om dette temaet
e Miljo og klima i oktober 2018. Dette arbeidet kom fram til et
sett av viktige kjerneverdier [2].

Riktig arealbruk

* Sosiale og levende byer og nabolag Det er et sammenfallende sett av malomrader

e Myke trafikanter og verdier som preger visjonen for transport-
L systemene i verden. Losningene, tiltakene og

D LLsUlieElL virkemidlene trenger ikke vaere like sammen-

e Trygt og sikkert fallende.

e Folkehelse

Eierskap og marked



Det er behov for en struktur for a vurdere virkninger og maloppnaelse av tiltak som adresserer de
malomradene og verdiene som vises i tabellen over. | Tabell 2 presenteres én metode som viser

sammenhengen mellom:

e malomrader og verdier

e konkrete tiltak og satsinger hvor man kan definere delmal

e mulige indikatorer (KPI) for a estimere og tallfeste maloppnaelse

En slik verdikjede kan vaere en stotte til & prioritere mellom ulike tiltak.

Onsker & oppna

Malomrader

A

Bedre
innovasjon og
samhandling
(FN9 og FN17)

B

Storre
baerekraft
(FN6,711,13)

C

Bedre
livskvalitet
(FN1,2,3,4,8)

D

Hoyere
bruker-
tilfredshet
(FN 10, 12, 16)

Stotter opp om

Kjerneverdier

e Eierskap og
marked

* Miljp og klima
e Riktig arealbruk

e Trygt og sikkert

e Folkehelse

e Sosiale og levende
byer og nabolag

e Myke trafikanter
e Lik tilgang

Tabell 2. Struktur for mdlsetting og oppfelging

Satser pa
Tiltak/delmal

Digitalisering, dataplattformer, tekno-
logifokus, apenhet, deling, automati-
sering, innovasjon, gronn naerings-
utvikling, piloter, sektorsamarbeid,
offentlig privat samarbeid (OPS)

Transportriktig arealbruk, kollektiv-
trafikk, fossilfri prioritering, klima- og
miljpfokus, tilrettelegging for sykkel
0g gange, regulering av bilbruk,
standardisering

Trafikksikkerhet, trivelige stedsmiljper,
attraktive botilbud, folkehelsefokus,
ren luft, ga-strategi, grontomrader,
natur i byen

Informasjon overalt, kombinerte
mobilitetstjenester (MaaS), universell
utforming, bestillingstjenester, bruker-
medvirkning, oversiktlighet, valgfrihet

Gir maloppnaelse

KPler (eksempler)

¢ Tilgjengelighet
av data
e Teknologi-bredde
e Deltager-bredde
e Naeringsbarometer

e Andel fossilfrie
Kjoretoy

e Trafikkarbeid
bil og buss

e | adepunkter

e Km sykkelvei/
gastrok

e Antall person-
skadeulykker

* Innbyggerutvikling

e Luftkvalitet

e Tjenestebredde

e Billett- og
bestillingsdata

e Innbygger-
barometer



Mange initiativ for smarte byer tar utgangspunkt i FNs baerekraftsmal som er verdens felles arbeidsplan
for & utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene innen 2030. Nesten alle de 17
malformuleringene kan sies a 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
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Kommunestyret i Dalby har gjennomfert en rekke interne seminarer for politikere og adminis-
trasjon hvor man har forspkt a legge feringer for alt utviklings- og planarbeid som skjer

i kommunen. Det har ogsa veert avholdt apne seminarer hvor blant annet naeringsforeningen
og pendlerforeningen har vist stort engasjement. Seminarene har fokusert pa bade innova-
sjons- og samhandlingsmal, baerekraftsmal, mal for bedre livskvalitet og mal for heyere bruker-
tilfredshet. Det var helt tydelig at i de forste fasene i arbeidet sa var det enklest a arbeide med
baerekraftsmalet.

Pa seminarene arbeidet man med de to kjerneverdiene «Miljg og klima» og «Riktig arealbruk».
Det kom tydelig frem at en bedre mobilitet med tanke pa kollektivreiser, parkeringsmuligheter,
bruk av sykkel og en mye bedre samordning med den regulaere kollektivtrafikken ville stotte
godt oppunder de overordnede foringene, og man bestemte at kommunen skulle pabegynne
arbeidet med sin egen mobilitetsplan.
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. Prosessen

Prosessen for innfering av tiltak og tjenester innen smart mobilitet bestar av flere trinn og tilsvarer
prosesser for andre tiltaksomrader. Det er nyttig a folge denne prosessen for a sikre seg at man
behandler alle aspekter fra idé til ferdig prosjekt. For enkle tiltak kan noen trinn behandles enkelt
eller slpyfes.

Konseptet baerekraftige urbane mobilitetsplaner (Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP) [3] er
utviklet av fagplattformen Eltis. En slik plan er en rydding prosess for & dekke behovet for mer baere-
kraftige og integrerende planprosesser innen mobilitet. Slike mobilitetsplaner gir en mate 4 handtere
kompleksiteten i bymobilitet. Denne prosessen kan benyttes av norske byer, men vil trolig kreve at
man rader over relativt sterke fagmiljper innen transport og ITS. | denne rapporten er det derfor gjort
tilpasninger og forenklinger sammenlignet med den detaljerte tolvtrinnsprosessen som er benyttet
for SUMP.

Det er viktig & ha et helhetsperspektiv der alle faktorer som bidrar til en vellykket innfering tas i
betraktning allerede fra starten. Det er viktig med en grundig start pa arbeidet:

e kartlegge mobilitetssituasjonen i sitt omrade

vurdere behov for utvikling

etablere en egnet organisering

definere en visjon og definere noen tydelige mal for tiltak velges

ha en plan for a informere godt og involvere ulike kategorier av innbyggere
slik at flest mulig opplever tiltaket som relevant og nyttig

planlegge og budsjettere for alle deler av gjennomforingen i prosjektets innledende fase



Figur 2 viser fem hovedtrinn i prosessen for a innfere tiltak for smart mobilitet, og bestar av oppstart
og kartlegging, planlegging, gjennomfering, forvaltning og evaluering.
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Figur 2. Prosesstrinn og oppgaver for tiltak innen smart mobilitet.
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Det er mulig 8 benytte veiledningen for ett trinn isolert eller starte rett pa planlegging eller gjiennom-
foring. Det kan veere noen tiltak eller tjenester hvor dette er hensiktsmessig. Noen tjenester vil dess-
uten veere rene kommersielle tilbud. Disse kan for lokale myndigheter komme inn i prosessen enda
senere, f.eks. med «forvaltning». Det er viktig at lokale myndigheter opparbeider en god tilknytning
til slike tilbud, og rapporten kan bidra til dette.

Hvis det finnes alternative teknologier som smart mobilitet kan basere seg p3, er det viktig a gjore
grundige vurderinger for man velger teknologi. Ofte kan valget sta mellom ny, avansert, men lite
utprovd teknologi og eksisterende og velprovd teknologi som kan virke lite fremtidsrettet. Er det
aktuelt & velge ny og uprevd teknologi, kan det gjennomferes som et pilotprosjekt, eller refereres
til andre evaluerte piloter. Malsettingen er 4 etablere systemer og tjenester som er palitelige og
robuste, og har et gunstig kost/nytte-forhold.

Ved anskaffelser som innebaerer valg av teknologi og leverandor er det viktig at det sikres en
lpsning basert pa apne, internasjonale standarder. Som prinsipp bor oppdragsgiver ha kontroll
med og eierskap til den tekniske spesifikasjonen, veere mest mulig uavhengig av valgt leverandor
0g unnga proprietaere lpsninger («vendor lock-in»). En undersgkelse blant europeiske byer gjort
av standardiseringsorganisasjonen CEN viser at binding til én leverandor anses av byene selv
som den storste hindringen for utvikling og innovasjon.

Nasjonal samordning er viktig for mobilitetslpsninger. Det er viktig a spke rad innenfor egen region,
hos andre regioner og/eller hos Vegdirektoratet. Systematisk erfaringsoverfering er viktig for a fa

til likeartede systemer og effektiv bruk av kompetanse. Det er kostnadseffektivt & ha best mulig
forankring i nasjonale foringer og standardisering selv om det er lokale lpsninger som skal
implementeres.

Da man hadde konkludert i seminarene at Dalby skulle utforme sin egen mobilitetsplan ble
det raskt klart at kommunen selv skulle definere den overordnede prosessen for man even-
tuelt bestemte seg for a leie inn eksterne ressurser. Man valgte a definere den overordnede
prosessen i form av en oppstarts- og kartleggingsfase, en planleggingsfase (for selve gjen-
nomferingsfasen) en egen fase for forvaltning av de nye mobilitetslgsningene. Man definerte
ogsa inn en evalueringsfase. Pa det overordnede planet ble ansvaret for de ulike fasene tildelt
sektorledere i kommunen.



4. Oppstart og kartlegging

Nar lokal eller regional mobilitet skal utvikles ma alle trafikanter og bergrte interessenters behov
ivaretas i storst mulig grad. Innbyggernes og nzeringslivets (brukernes) behov ma vaere i fokus,
inkludert brukergrupper som har utfordringer og begrensninger av ulik karakter.

41. Kartlegging av mobilitetsutfordringer og -behov

For man starter et prosjekt for smart mobilitet med fokus pa mobilitet ma man kartlegge omradets
situasjon med tanke pa innbyggernes mobilitet. Det er viktig a ikke begrense dette til & gjelde et
fatall grupper av transportbrukere. Man ma se pa flere kategorier av trafikanter og kartlegge situa-
sjonen for naeringslivet, godstransport og varedistribusjon, inkludert by-logistikk, renovasjon og
lignende. Data og informasjon om gjentagende koer, ulykker, avvikshyppighet og andre mobilitets-
utfordringer, for samfunnet eller for spesielle trafikantgrupper, kan veere til hjelp for @ identifisere et
behov.

Det er viktig i denne fasen a involvere innbyggerne og naeringslivet. Det kan for eksempel veere
skoler/foreldregrupper som melder fra om forhold langs skoleveg, bedrifter som @nsker a fremme
baerekraftige arbeidsreiser eller fa til mer miljpvennlig transport av rastoff og produkter. Innbygger-
involveringen bor legges an bredt. Om det er mulig og hensiktsmessig, kan man soke a involvere
bade innbyggere, myndigheter, nzeringsliv og akademia. | kartleggingen er det viktig a ikke fokusere
kun pa utfordringer og problemer, men ta inn lokale fordeler og fortrinn som kan utnyttes pa smarte
mater. Sauda, som utnytter spillvarme fra smelteverket til gateoppvarming, er et godt eksempel pa
bruk av et lokalt fortrinn. Les mer her.

Brukerundersokelser og datafangst er som regel npdvendig. Det er ogsa viktig a gjore for-under-
spkelser med maling av parametere for senere evaluering av effekter. Dette bor vaere ledd i en
evalueringsplan som er beskrevet i et senere kapittel.

Kartleggingen ber inkludere arsaksvurdering og en skisse til en utviklingsplan for transport- og
mobilitetstjenester innenfor eget omrade. Det kan vaere egen kommune, et interkommunalt
samarbeid eller en storre arbeidsmarkedsregion i samarbeid med fylkeskommunen.



Folgende sporsmal er sentrale i denne vurderingen:

e Hva karakteriserer mobilitetsutfordringene?
Barrierer, forsinkelser, forurensing, stoy, trafikksikkerhet og tilgjengelighet?

e Er det utfordringer knyttet til sted eller tidsrom?
Finnes det data og statistikk som kan gi naermere informasjon?

e Hvem berogres negativt av mobilitetssituasjonen?
Bilister, kollektivreisende, eldre, barn, alle myke trafikanter, transportoperatorer
og naeringsliv?

e Hvilke typer Ipsninger kan vaere aktuelle?
Nye tjenester, kollektivtiltak, fysisk utforming, arealbruk, restriksjoner,
kombinasjon av tiltak?

Gjennom a besvare disse spgrsmalene vil problemet bli belyst fra forskjellige stasteder. Resultatet
av gjennomgangen blir en nyansert, skriftlig fremstilling med en mulig arsakssammenheng som
grunnlag for vurdering av alternative satsinger.

Sjekkliste mobilitetskartlegging

o Er mobilitetstilbudet kartlagt for de ulike innbyggergruppene?

Er arsaken til utfordringer og mangler analysert?

Er det vurdert ulike Ipsninger som kan vaere aktuelle?

Vil tilgjengelige muligheter kunne lpse de viktigste utfordringene?

Er det laget en utviklingsplan for transport- og mobilitetstjenester?



Lokalavisen i Dalby har hatt flere artikler om pendlere og reisesituasjonen i Dalby. Flere ulike
grupper pa sosiale media har knyttet trafikkproblemer og k@er opp mot milje, familiesituasjon
og livskvalitet. Trafikksikkerhetsutvalget i Dalby valgte derfor & gjennomfere en sporreunder-
sokelse om reisemonster og trafikk i kommunen. Resultatene i undersokelsen gjorde at
utvalget meldte inn en sak til komité for tekniske tjenester. | underspkelsen kom det frem at
mange brukte lang tid hver dag i ke, og at det var veldig mye biltrafikk i kommunen.

Pa bakgrunn av dette gjennomferte komitéen en overordnet kartlegging av mobilitetstilbudet,
hvor bruken av bil, buss og sykling ble viet spesiell oppmerksomhet. Kartleggingen ble gjort
ved hjelp av en sporreundersgkelse hvor flere intervjuere var ute i sentrum, pa parkerings-
plasser i kommunen, i gagata og ved Trane stasjon. Kartleggingen viste at de fleste reiste
ganske tradisjonelt, og at tilbudet ikke hadde utviklet seg szerlig de siste 10-15 arene.
Komitéen anser at nye teknologier som muliggjor samkjoring, bildeling, bestillingstransport
samt bedre tilrettelegging for sykling og mikromobilitet kan bidra til 8 Iese en del av utfordrin-
gene. | tillegg ble det konkludert med at en omlegging av bussrutene i kommunen kan gjore
kollektivreiser mer attraktive og mer praktiske.

Komitéen gikk inn for & lage en farste versjon for nye transport- og mobilitetstjenester for
Dalby som skal opp til politisk behandling innen et ar (5).

4.7.Organisering og finansiering

Det er viktig a fa pa plass en god organisering uansett om satsingen pa smart mobilitet er fritt-
staende eller en del av et storre initiativ for smart by. Organiseringen ma veere forankret i ledelsen

i de medvirkende virksomhetene og pa relevant politisk niva. Organiseringen ma ha tilgang pa
transportfaglig kompetanse og kunne trekke pa fagressurser fra andre fagomrader. Det er som oftest
lokale forutsetninger som lager begrensninger i hvor omfattende en slik organisering kan veere.
Uavhengig av storrelse ma det utpekes en prosjekt- eller programansvarlig person som ma tildeles
konkrete fullmakter. Arbeidet bgr ha sin egen styringsgruppe som er politisk forankret. | tillegg er det
behov for avtaler med andre virksomheter som skal yte kompetanse eller medvirke med innsats.



En overordnet finansieringsplan ma knyttes til organiseringen. Kostnadsbehovet kan estimeres utfra
skissen til utviklingsplan for smart mobilitet, men detaljert kostnads- og finansieringsplan kommer
senere i prosessen.

Sjekkliste organisering og finansiering

Hvilke instanser og virksomheter bor delta i programmet?
Hvilken instans skal ha eierskap og hovedansvar?

Er det pekt ut programansvarlig person? Har vedkommende fatt instruks/fullmakter?
Er det gjort avtaler med alle virksomheter som skal bidra?
Er det laget en kostnads- og finansieringsplan?

Er finansieringen politisk forankret?

Prosjektet i Dalby har invitert den lokale drosjesentralen, det fylkeskommunale kollektiv-
selskapet, den lokale naeringsforeningen og en lokal logistikkoperater inn som medlemmer

i prosjektgruppen. Valget av disse akterene gjenspeiler hvem som i dag har et formelt ansvar
inn mot samferdsel samt at naeringslivet er godt representert i arbeidet.

Teknisk sjef i Dalby er utpekt som ansvarlig for arbeidet. Dette valget ble gjort siden denne
enhetslederen har ansvaret for den fysiske infrastrukturen hvor transporten foregar, og fordi
teknisk sjef har hatt ansvaret for kommunens heringssvar for alle trafikk- og transportrelaterte
aktiviteter. Det er avklart med Kommunedirektoren at arbeidet ligger innenfor de fullmakter
som denne avdelingen har. Teknisk sjef har ved hjelp av juridisk konsulent i kommunen
utformet en samarbeidsavtale som na ligger ute til alle partnere for signering. Kostnads-

og finansieringsplanen er godkjent av formannskapet.

Dalby kommune vil finansiere mange av tiltakene over eget budsjett. Sammen med Storby er
man i diskusjon om a forsgke a fa en byvekstavtale med Samferdselsdepartementet. Endringer
i kollektivtilbudet i kommunen finansieres av fylkeskommunen. Dalby har ogsa skrevet spknad
til Innovasjon Norge for aktiviteter som har fokus pa nye mobilitetstjenester i mindre byer.



4.3.Visjon, strategi og mal

Pa grunnlag av kartleggingen og utkastet til utviklingsplan ma man sa snart en organisering er

pa plass, starte med et beslutningsgrunnlag som er tilpasset prosjektets storrelse og en grundig
politisk behandling. Satsingen pa smart mobilitet bor tidlig utvikle en samlende visjon med under-
liggende mal og delmal. Figur 3 viser et slikt prinsipielt malhierarki. Det er sjelden man vil trenge
et stort antall mal. Det er som regel hensiktsmessig a velge ut et fatall prioriterte malsettinger
iinnledende faser.

Sjekkliste visjon, strategi og mal
¢ Har man definert en overordnet visjon for utviklingen av kommunen og for mobilitet

i kommunen?

¢ Ervisjonen brutt ned til omforente malomrader som innbyggere og naeringsliv
kjenner segigjeni?

¢ Er de ulike malomradene brutt ned til handterbare mal for videre arbeid?

* Er det knyttet aktiviteter og ansvarlige for aktiviteter til de ulike definerte malene?

Visjon

Malomrade D

Malomrade A Malomrade B Malomrade C

Okt innovasjon Storre baerekraft Bedre livskvalitet

Hoyere
brukertilfredshet

Mal Al Mal B1 Mal C1 Mal D1
Mal A2 Mal B2 Mal C2 Mal D2
| | | |
Mal An Mal Bn Mal Cn Mal Dn

Figur 3. Eksempel pd visjon med tenkt mélhierarki.

18



De prioriterte malene bor folges av en kortfattet strategi for hvordan man kan na de utvalgte malene
eller oppna en betydelig maloppnaelse. Malbeskrivelsen bgr beskrive indikatorer som kan benyttes
for a evaluere tiltakets effekt.

Strategien, sammen med den estimerte kostnadsplanen og forslag til finansiering, er et viktig grunn-
lag for at politikerne som skal ta stilling til satsingen kan gjore beslutninger om programinnhold og
vedta en finansiering.

Visjonen for Dalbys mobilitet ble vedtatt i kommunestyret, og lyder: «Dalby — fremover».
Visjonen omfatter bade mobilitet for personer, men ogsa en god flyt av varer for naeringslivet.
Arbeidet med a@ komme frem til malomrader ble lagt til styringsgruppen for arbeidet. Man ble
enige om a konsentrere seg om tre malomrader: A: Bedre stotte til arbeidslivet. B: Miljp og
baerekraft. C: Innovative Dalby. Arbeidet med a bryte ned malomradene til mal og aktiviteter er
i gang. For delomrade A har man kommet frem til at et mal skal veere a redusere reisetiden inn
til Storby uansett om man reiser med buss eller tog. Neste mal er bedre tilgang til butikkene i
Dalby sentrum, spesielt for de som bor utenfor selve tettstedet. Et tredje mal er fokus pa losse-
og lasteplasser for butikkene. Delomrade B innehar mange aspekter, og man har innsett
viktigheten av a arbeide naert sammen med Storby pa grunn av pendling dit. Delomrade C

er ogsa under arbeid, men det er klart at man vil arbeide med innovasjoner innen bade selve
transportutferelsen, innen sluttbrukertjenester og ny bruk av teknologi. For det siste vil det
vaere fokus pa de gruppene som til vanlig ikke tar i bruk ny teknologi sa enkelt.



o

Planlegging

1. Prioritering av tiltak

Planlegging av tiltak og satsinger innen smart mobilitet skiller seq lite fra andre tiltak som bergrer trans-
port i en kommune. Det kan veere tiltak med flere alternative lgsninger. Det kan 0gsa vaere at ulike typer
tiltak konkurrerer i prioriteringen. Alle lpsningsalternativene ma beskrives og gis en prioritert rekkefplge
i et beslutningsgrunnlag for endelig valg pa aktuelt beslutningsniva.

Prioriteringene ma baseres pa vurdering av effekt (virkning pa maloppnaelse), kost/nytte, risikofaktorer,
tilgjengelig teknologi, stedstilpasning og eventuelt andre foringer. Dette er grunnlaget for vurdering av
gjennomforbarhet.

Prosjektgruppen i Dalby valgte afokusere pa persontransporten i forste omgang. Fordi man folte
at det var et omrade som i storre grad Ia under kommunens og fylkeskommunens ansvar, enn hva
tilfellet er for godstransport. Naeringsforeningen stottet beslutningen. Ved a bedre Igsningene for
persontransport mente man at man apnet transportinfrastrukturen bedre ogsa for godstransporten.

Dalby valgte a prioritere bestillingstransport som forste tjieneste. Valget baserte seg pa demografien
i kommunen, samt et gnske om a preve ut kombinasjoner av tjienester fra bade buss og taxi.

Prosjektgruppen i Dalby mente at en slik tjeneste i minst mulig grad bergrte eksisterende og velfun-
gerende tjenester, og ville veere et tilbud til personer som i dag ikke benytter seg av andre transport-
midler enn egen bil, eller & bli kjort i personbil av slektninger eller naboer/venner.

Sjekkliste visjon, strategi og mal

Hvilke forutsetninger, premisser, rammer og antagelser (kontekst) ligger til grunn for
nyttevurderingen?

Er malet for innferingen av tiltaket realistisk mht. maloppnaelse og malbarhet?
Er teknologien moden nok og er den tilgjengelig fra flere leverandorer?

Hva er forventet nytte for de relevante trafikantgruppene og andre berorte?

Er tiltaket baerekraftig mht. egen kompetanse, gkonomi og miljg/klima?

Finnes det aktgrer som kan levere tiltaket som en tjeneste og innga i en forretningsmodell
med sunn drift?

Er alle risikofaktorer tatt med og vurdert av relevant kompetanse?



h.2. Gjennomiprbarhet

Vurdering av gjennomferbarhet er ngdvendig for et tiltak blir besluttet innfort. En slik vurdering ser
pa bade positive og negative virkninger, og den kan ogsa vaere en form for risikoanalyse for a finne
ut om tiltaket virker over tid eller ikke.

Dersom et tiltak krever nye eller endrede IKT-systemer eller sluttbrukerlpsninger er det viktig med
involvering av IKT-kompetanse fra tidlig fase. Usikkerheter, forutsetninger og risikoer kan kartlegges,
0g nytten ved tiltaket kan estimeres enten ved vurderinger, beregninger eller gjennom mindre pilot-
prosjekter. For IT-baserte tiltak kan man benytte utvikling av et konseptbevis («proof of concept»,
POCQC).

Nyttevurdering, pilot eller POC kan medfgre at man endrer pa spesifikasjonene for en ny runde med
nyttevurderinger. Etter nyttevurderingene og/eller piloten gjeres en vurdering av baerekraft, risikoer
og realisme.

Risikoen ved a prioritere bestillingstransport ble vurdert som liten da dette er en tjeneste som
allerede er innfort mange andre steder i landet. Ved a velge bestillingstransport sa baserer man
seg pa et eksisterende kollektivtilbud i form av buss og tog, samt den lokale drosjesentralen.
Dalby har ogsa mulighet for a kjgpe inn mer eller mindre standardiserte lpsninger for denne
type tjeneste.

Sjekkliste giennomferbarhet

Er alle mulige positive og negative virkninger av tiltaket identifisert og vurdert?
Er det utviklet et konseptbevis for den valgte lesningen?

Har synspunkter fra berorte interessenter (lokalmiljg, nzeringsliv, etc.) blitt innhentet



5

3. Valgavlpsning

Et godt dokumentert grunnlag forenkler beslutningen om valg av tiltak uansett pa hvilket niva forslaget
skal fremmes. Det er normalt kostnadene og tiltakets omfang som bestemmer pa hvilket niva beslut-

nin

gen fattes.

Beslutningsgrunnlaget med et anbefalt forslag, eventuelt med alternativer, kan inneholde fplgende:

Behovsbeskrivelse og malsetting for tiltaket

Begrunnet anbefaling for tiltak

Tilknytning til andre systemer og/eller databehov/dataleveranse
Evt. vurdering fra IKT-kompetanse

Behov for formelle vedtak, dispensasjoner eller avklaringer
Effekt- og virkningsvurdering for ulike trafikantgrupper og miljo

Tiltakets malbeskrivelse med kvantifiserte forventede effekter og som helst er malbare.
Malbeskrivelsen definerer ogsa maleindikatorer og en metode for a evaluere malopp-
naelsen.

Alle kostnader inkludert en finansieringsplan
Eventuell tilpasning av organisasjon og/eller rutiner

Forslag til vedtak

Kostnadene ved a utvikle en ny tjeneste basert pa data og funksjonalitet fra eksisterende
tjenester har blitt beregnet. For en mindre kommune som Dalby kan det virke risikabelt og
ungdvendig dyrt a spesifisere og utvikle en egen Ipsning helt fra bunnen av. Prosjektgruppa
har derfor studert eksisterende Igsninger for bestillingstransport, og vurdert kostandene ved a
tilpasse slike til den aktuelle situasjonen man har i Dalby. Det ble valgt en standardisert lpsning
som er i bruk andre steder i Norge, og denne skal tilpasses akt@rene og markedet i Dalby.

Markedsforing av tjenesten er priset. | en proveperiode har man blitt enige om a ikke avregne
mellom de ulike tilbyderne.



Sjekkliste valg av lpsning

Er kostnadene ved den valgte lpsningen beskrevet?
Er det utarbeidet et beslutningsgrunnlag for valget av I¢sning?
Er beslutningsgrunnlaget godkjent og videre arbeid godkjent?

Er finansieringen godkjent?

h.4. Detaljplanlegging

Forutsetningen for vellykket gjennomfering er at tiltaket er godt beskrevet og planlagt i detal;.
Denne fasen av forberedelser er detaljplanlegging eller prosjektering. Hvordan dette organiseres
0g gjennomferes avhenger av type, kostnad og omfang av tiltaket.

Dersom et tiltak har en betydelig kostnad og en viss kompleksitet, ber det organiseres som et pro-
sjekt. Store og kostbare prosjekter kan vurderes etablert med egen prosjektorganisasjon. Forvaltning,
og ansvaret for drift og vedlikehold, ber ligge i ordinzger driftsorganisasjon hos ansvarlig etat. Ved eta-
blering av tiltak som berorer flere interessenter, som for eksempel Statens vegvesen, fylkeskommune
og kommune, anbefales det at alle aktgrer er informert og involvert i planleggingen av tiltakene.

Arbeidet ble planlagt som et prosjekt siden det er forste gang man arbeider med en slik type tje-
neste, og fordi ulike aktgrer skal jobbe sammen for forste gang. Prosjektet har innhentet erfaring
fra andre steder som har innfert samme Igsning for bestillingstransport som den Dalby har valgt.

Prosjektet har en egen styringsgruppe. Fylkeskommunen og representanter fra Storby sitter i
en referansegruppe.

Sjekkliste detaljplanlegging

Er det vurdert 3 etablere en egen prosjektorganisasjon?

Er alle aktuelle aktorer kartlagt og forespurt om a vaere med i prosjektet,
enten i styringsgruppe, referansegruppe eller i prosjektgruppe?



5.5, Kommunikasjonsplan

En viktig oppgave knyttet til utvikling av smart mobilitet er kommunikasjon med innbyggerne og
bedrifter. | tillegg er det behov for a informere noen bergrte virksomheter spesielt. Det kan for
eksempel gjelde andre offentlige etater, lokalt politi, n@detater og det lokale naeringslivet.

Det er behov for god og lett forstaelig informasjon i alle faser av utviklingen. Den kan knyttes til
hele smart mobilitetsprogrammet sa vel som de enkelte tiltak. Det ma etableres arenaer for toveis
kommunikasjon, slik at innbyggerne far anledning til & gi innspill og stille spersmal. Dette kan skje
bade som informasjonsmeter og pa nettkanaler. Viktige milepaeler ma markeres tydelig i
kommunikasjonen.

Alle aktivitetene knyttet til kommunikasjon bgr vaere beskrevet i en kommunikasjonsplan som er
forankret og godkjent pa riktig niva, og hvor det utpekes talspersoner og faglige kontaktpersoner.

Kommunikasjonsansvarlig i Dalby kommune har tatt ansvar for & utarbeide en plan for
informasjon om tiltaket til innbyggerne.

Prosjektet har bedt om at en slik kommunikasjonsplan apner for en enkel mate a innhente
tilbakemeldinger og innspill fra innbyggerne, gjerne i form av en nettside som bade presen-
terer arbeidet med bestillingstjenesten, og som gjer det mulig for innbyggeren a8 kommentere
pa tester og pilotdrift av Ipsningen.

Sjekkliste kommunikasjonsplan

Er det utformet en kommunikasjonsplan for arbeidet?
Er det avklart hvem som er talspersoner for arbeidet?

Er det utpekt faglige kontaktpersoner som er gjort kjent for interne og eksterne aktorer?



5.6. Etablering av mobilitetsprosjekt

Innledende aktiviteter ma avklare ansvaret for prosjektbeskrivelse, definere prosjekteier, prosjekt-
leder og eventuelt behov for styringsgruppe. Behovet for kontakt med bergrte interessenter, og
eventuelt engasjement av konsulent, ber ogsa avklares i prosjektorganiseringen. | tillegg ma det
avklares hvem som har ansvar for budsjett og ekonomi i prosjektet.

Prosjektbeskrivelse

| prosjektbeskrivelsen inngar detaljerte planer for alle faser fra anskaffelse til etablering og idrift-
settelse. Det bor tydelig fremga hvem som er ansvarlig for de respektive fasene, og hvilke tids-
planer som gjelder.

For man starter pa gjennomfering avklares det hvordan kravspesifikasjonen skal utarbeides:

¢ Finnes det en standard spesifikasjon, eller ma det utarbeides en ny?

e Valg av anskaffelsesform (utlysning, avrop rammeavtale, terskelverdier etc.).

Er det behov for konsulentbistand i prosjektet?

e Hvem er prosjekteier, systemeier og hvem skal ha ansvaret for drift og forvaltning?

Hvordan skal eventuelt arbeid i marken og pa vegen gjennomfores?
Hvem skal gjore selve jobben?

Dokumenthandtering og godkjenningsprosedyrer ber etableres for & kunne oppna en god
prosjektstyring.

Dalby har leid inn «AS Prosjekt» for a planlegge og igangsette mobilitetsprosjektet.
Prosjektet baseres pa en standard metodikk, Prince2. Drosjesentralen vil vaere systemeier
da de har en enkel og god drift pa egne systemer i dag. Prosjektbeskrivelsen er godkjent
av styringsgruppen.



Under fplger viktige punkter som bor vaere med i en prosjektbeskrivelse:

Bakgrunnsinformasjon og avklaringer

Dette omfatter innsamling av for eksempel kartgrunnlag, lokalt plangrunnlag og eventuelle vedtak,
ulykkesdata og trafikkregistreringer samt eventuelle synspunkter fra beboere, lokalt naeringsliv og
myndigheter. Nasjonale retningslinjer samt overordnede malformuleringer og politiske dokumenter
bor giennomgas i denne fasen. Det bor gjennomfores befaringer. Video- og bilderegistreringer av
den trafikale situasjonen kan gi viktig stotte til planleggingen.

Hvis et midlertidig tiltak krever avvik fra normaler og retningslinjer vil det veere ngdvendig a soke
myndighetene (ofte Vegdirektoratet) om dispensasjon til & gjennomfore tiltaket.

For a sikre livslppsperspektivet av et tiltak ber planleggingen omfatte alle faser i livslppet. Det betyr
at garantitid, driftsopplegg, forvaltning, videreutvikling og avvikling av Ipsningen bgr omtales i
prosjektbeskrivelsen.

Dataforvaltning

Personvernlovgivningen (GDPR) palegger systemer som behandler persondata en saerskilt hand-
tering av disse. Det anbefales i slike tilfeller at det i en tidlig fase etableres dialog med Statens veg-
vesens personvernombud og eventuelt med Datatilsynet. Hovedprinsippet er at man i storst mulig
grad unngar registrering og lagring av persondata.

Hvis lpsningen forutsetter tilknytning til en felles styringssentral, for eksempel en Vegtrafikksentral,

ma dette avklares pa forhand. Systemer som registrerer data fra trafikken, kan veere aktuelle for a avgi
data til sentrale tjenester eller databaser og de skal normalt tilgjengeliggjores for gjenbruk og vaere
beskrevet i transportportal.no. Avklaringer om dette gjores i samarbeid med Entur eller Vegdirektoratet.

Hjemlet i ITS-direktivet er det utarbeidet forordninger som er tatt inn i norsk lov som forskrifter
under ITS-loven. Disse forordningene stiller krav til behandling, tilgjengeliggjering, format og
kvalitet av data samt formidling av informasjon. Ogsa annen EU-lovgivning kan vaere relevant,
som for eksempel INSPIRE-direktivet om geodata og direktiv om gjenbruk av apne, offentlige data.

Prosjektet har sendt systembeskrivelse, med fokus pa persondata og handtering av slike,
til Statens vegvesen og Kommunenes Sentralforbund for en faglig gjiennomgang.



Tidsplan

Tidsplan for prosjektet og planlagt framdrift med milepaeler fremstilles mest mulig detaljert for de
ulike aktivitetene i prosjektet. Tidsplanen kan ogsa benyttes for a vise avhengigheter mellom for-
skjellige aktiviteter som skal gjennomferes. Det anbefales a bruke en grafisk fremstilling av tidsplan.

Den valgte lpsningen er ikke veldig avansert i seg selv, men det er mange aktgrer som er
involvert. Som et offentlig prosjekt som pavirker innbyggerne pa mange ulike mater sa kreves
det mange ulike aktiviteter, med mange forskjellige ansvarlige. Prosjektleder har derfor lagt
ut alle aktiviteter i et standard Gannt-skjema som brukes bade internt i prosjektet som
styringsverktgy, men ogsa utad for & informere og koordinere ekstern innsats i prosjektet.
Dette inkluderer blant annet testing og aksept hos brukerne.

Kravspesifikasjon og konkurransegrunnlag

| kravspesifikasjonen ma det gjores klart hvem som har ansvaret for & etablere strom og datakom-
munikasjon, samt eventuelt grunnarbeider og annen IKT-infrastruktur. Eventuelle elektroarbeider
ma folge Statens vegvesens handbok N601 Elektroarbeider.

Testopplegg og akseptansekrav beskrives i kravspesifikasjonen. Dette er normalt oppgaver som
utferes av bade bestiller og leverandor.

Kravspesifikasjon og kontraktbestemmelser inneholder krav som regulerer utlpsning av opsjonet,
eventuell utvidelse, oppgradering, dagboter og etterbestilling.

Kostnads- og finansieringsplan

Det anbefales at budsjettet er sa detaljert som mulig for 8 estimere alle kostnader (interne og
eksterne) i forbindelse med gjennomferingen av tiltaket. Kostnadsestimeringen omfatter alle
deler fra planlegging og innkjep til installasjon, drift, vedlikehold og evaluering. Mobilitetstiltak
finansieres ofte fra flere kilder. Derfor er en detaljert finansieringsplan ofte pakrevet.



Forvaltningsplan

God forvaltning av et system eller en tjeneste er en viktig forutsetning for at tiltaket far den enskede
effekten bade pa kort og lang sikt. Det er viktig a utarbeide en samlet forvaltningsplan.

Forvaltningsplanen beskriver hvordan Ipsningen skal driftes og vedlikeholdes og hvem som har
ansvar for dette. Forvaltningsplanen ber ogsa avklare hvordan brukerrelasjonen skal handteres og
hvilken beredskap som skal gjelde for feilhandtering og reparasjoner. | tillegg ma vedlikeholds-
behovet beskrives, inkludert handtering av systemoppdateringer og endringer. Planen forutsettes
a bli oppdatert underveis og i samarbeid med valgte leverandorer.

Evalueringsplan

Evalueringsplanen beskriver hvordan tiltaket evalueres, behov for datainnsamling for og etter,
og eventuelt intervjuunderspkelser. Planen inkluderer ogsa tidsplan for for- og etterundersokelsene
og hvem som er ansvarlig.

Sjekkliste etablering av mobilitetsprosjekt

Er prosjektet organisert og utarbeidet prosjektbeskrivelse?

Har systemeier og IKT- ansvarlig godkjent prosjektbeskrivelsen?
Er tidsplanen realistisk?

Har det blitt vurdert om tiltaket krever dispensasjonssoknad?

Innebzerer tiltaket behandling av personopplysninger, og er det etablert dialog
med personvernombud/Datatilsynet?

Om det er elektroarbeider i veg/gate-miljg, har handbok N601 Elektroarbeider
blitt fulgt?



6. Glennomior

6.1. Spesifikasjon og krav

En anskaffelse inneholder kravspesifikasjon, konkurransegrunnlag, valg av anskaffelsesprosedyre,
kontraktsform og tildelingskriterier. Kravspesifikasjonen kan med fordel vaere funksjonsrettet, slik
at funksjonelle krav prioriteres fremfor de tekniske. Det gir leverandgrene storre frihet til a foresla
tekniske lpsninger. Om anskaffelsen inkluderer systemlgsninger som skal driftes og forvaltes internt
er det npdvendig a involvere IKT-ansvarlige og inkludere spesifikke IKT-krav.

Kravspesifikasjonen stiller krav til teknisk kompetanse. Det kan vaere ngdvendig a knytte til seg
ekstern ekspertise som stotte for spesifikasjon og anskaffelse. Lokalt kreves god bestiller-
kompetanse i alle ledd som grunnlag for anskaffelsen.
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Figur 4. Stikkontakter fra forskjellige land. lllustrasjon Colourbox.com

Offentlige anskaffelser skal stille krav om Ipsninger som er basert pa apne grensesnitt og inter-
nasjonale standarder der slike finnes. Referanse til vedtatte internasjonale standarder forenkler
spesifikasjonsarbeidet. Bruk av internasjonale standarder sikrer mulighet for at IKT-systemer, med
tilhgrende forretningsprosesser, har evne til & utveksle data og dele informasjon slik at de kan virke
sammen (sakalt interoperabilitet). Standarder sikrer ogsa at brukerne kan benytte tilsvarende tjenester
pa samme mate, og med samme utstyr, flere steder (sakalt roaming).

Dette dpner for reell konkurranse ogsa ved senere utvidelser og tilleggsleveranser. Det er krevende a
orientere seg i den store mengden av detaljerte tekniske standarder, for eksempel for ITS-systemer.
Standard Norge kan vaere behjelpelig og de har etablert en egen nasjonal komité for ITS-standardisering
som kalles K175. En oversikt over ITS-standarder fra CEN og ISO finnes pa http://www.itsstandards.eu/.

| en anskaffelse bor man i storst mulig grad sikre seg eierskap til tekniske spesifikasjoner og kildekoder.
Leveransdorspesifikke, sakalt proprietaere, Ipsninger vil pa sikt kunne bli kostbare og redusere frihets-



grader ved oppgradering eller informasjonsutveksling med andre systemer. Det viktig a tilstrebe dpen
konkurranse og unnga binding til én leverander som ikke folger apne standarder, sakalt «vendor lock-in».

Det kan veere hensiktsmessig a kontakte andre fagmiljger i Statens vegvesen, fylker eller kommuner for 3
vurdere muligheten for & gjennomfore felles anskaffelser. Dette kan gi betydelige gkonomiske fordeler.

| og med at prosjektet i Dalby har valgt & anskaffe lisenser pa en standardisert Ipsning sa er mange
av de tekniske kravene allerede ivaretatt av systemet. Det gjelder ikke minst kravet om datautveks-
ling, personvern og datasikkerhet. Systemet kjgrer som en skytjeneste, og det finnes et web-basert
grensesnitt i tillegg til en sluttbrukerapp.

Prosjektgruppen har valgt a ikke knytte anskaffelsen opp mot andre kommuner siden dette er
den forste mobilitetslpsningen Dalby anskaffer, og man gnsker a veere litt uavhengig i forhold til
uttesting og drift.

0.2. Anskaffelse og kontrakt

Malsettingene for tjenesten og spesifikasjonsarbeidet, sammen med egen kompetanse oqg tilgjen-
gelige ressurser, gir grunnlag for a vurdere hva slags anskaffelse og driftsmodell som er best egnet.

Folgende kan veere basis alternativer:

e Kjope «hyllevare» med gode og relevante referanser
e Anskaffe en komplett tjeneste i stedet for a eie selv
e Anskaffe utvikling, pilotering og etablering av en unik Ipsning

e Kombinere «hyllevare» med utvikling/tilpasning

Reglementet for offentlige anskaffelser er tilpasset ulike modeller for anskaffelser, og skal benyttes
og etterleves. Utlysning eller avrop pa rammeavtale skal sikre at det blir reell konkurranse om leve-
ransen. Utlysningen med konkurransegrunnlag skal beskrive hvilket alternativ for anskaffelse som
skal benyttes, hvilken kontraktsform som skal gjelde, hvordan rettigheter skal fordeles og hvilke
kriterier som skal brukes for valg av leverandor. Det er viktig a involvere juridisk kompetanse for

a sikre korrekt gjennomfering av anskaffelsen.



For FoU-prosjekter og begrensede piloter er det tilpasninger innenfor regelverket for offentlige anskaffelser
som kan forenkle prosessen, men det kan ikke benyttes slik at det reduserer reell konkurranse om videre
oppgradering til permanent tjeneste.

Man ma vaere pa vakt mot «fristende tilbud» fra én leverandgr som innebzerer snarvei til leveranse uten kon-
kurranse. Det kan fore til uheldige bindinger og tap av muligheter for a kontrollere og styre utviklingen videre,
0g pa lang sikt veere pkonomisk svaert krevende. Det er et godt rad at man i mgte med slike fristende tilbud
henter inn bistand fra god kompetanse som er ngytral til leverandgrvalg.

Det er viktig at kontrakten regulerer hele leveransen fra utvikling, produksjon, installasjon, idriftsettelse samt
drift og vedlikehold. Leveransen skal kontrolleres med tester i alle faser basert pa en testplan sominngar i
kontrakten. Den ma baseres pa testopplegget og akseptansekravene som er beskrevet i kravspesifikasjonen.

Dalby onsker en driftsmodell hvor de som kunde kjoper lisenser for a bruke et skybasert, standardisert
system. Denne anskaffelsen legges ut som et offentlig anbud, hvor antallet lisenser for administratorer,
operatgrer og sluttbrukere samt krav til oppetid, eierforhold til data osv. er viktige kriterier.

Kontrakten skrives med Dalby kommune, og radmannen er ansvarlig hos kommunen.

0.3. Plassering av utstyr

Om leveransen innebaerer plassering av utstyr ute i byrom, bor det lages en plan for det. Det gjelder alt fra
bomstasjoner og styreskap, til bysykkelstativ og parkering av sparkesykler. Det er viktig & holde seg til prin-
sipper for Universell Utforming, slik at utstyr ikke gir okt ulykkesrisiko eller hindrer ferdsel for trafikantgrupper.

Det anbefales befaringer for a bestemme ngyaktig plassering av utstyret. Slik befaring gjgres med bruk av
relevant kompetanse, om npdvendig med eksterne bistand, slik at man unngar at utstyr hindrer ferdsel eller pa
annen mate far uheldig eller skiemmende plassering. Man ma ogsa unnga plassering som er ungdig kostbar
for tilforsel av strom etc. Plassering ma bestemmes i forstaelse med leverander. | tillegg ma relevante etater og
myndigheter konfereres og utstyr plasseres i henhold til gjeldende reguleringer og tillatelse fra grunneier.

Den valgte Ipsningen krever ikke at det ma installeres utstyr i den fysiske infrastrukturen i kommunen.
Losningen baserer seg pa mobilkommunikasjon ved hjelp av standard 4G-teknologi, og kan kobles
opp via vanlige mobiltelefoner. | drosjer kjgrer Ipsningen pa dataterminalen som er mer eller mindre
standard for de fleste drosjeselskapene, inkludert den lokale sentralen i Dalby.



0.4. Installasjon og test

Installasjon av systemet gjennomferes av leverandgren eller entreprengren, avhengig av anskaffelsesmodell
og kontrakt. Ofte gjennomfores feltarbeidene, som grunnarbeider, montering av fysiske portaler, trekking av

kabler etc., av vegholderens entreprengr. Leverandgren har normalt ansvar for montering av teknisk vegkant-
utstyr og baksystem. Leveranderen kan ogsa veere ansvarlig for & etablere strom og kommunikasjon, og for a
gjennomfere npdvendige funksjonstester.

Ansvarsforholdet mellom partene som star for installasjonen ber veere avklart pa forhand.

Nar installasjonen er gjennomfert og godkjent av installateren, gjennomferes det vanligvis en akseptansetest
av systemet basert pa detaljert test- og godkjenningsprosedyre. For a unnga misforstaelse ber begge parter
avklare og godkjenne testprosedyren pa forhand, som en del av leveringskontrakten.

Ogsa etter godkjent leveranse er det viktig med god oppfelging med kontroll av driftsituasjon og verifisering
av at tekniske og funksjonelle krav er oppfylt.

Leverandgren av lisensene for systemet tar pa seg installasjon i form av lenker, brukernavn og passord
for alle som skal administrere Ipsningen, og for de som skal ha systemet installert i kjgretoy.

Innbyggerne far tilgang til Ipsningen gjennom en lenke pa kommunens nettsted, drosjeselskapets
nettsted og fylkeskommunens nettsted. Brukerne ma registrere seg for de begynner a bruke tjenesten,
og de bruker i etterkant mobilnummeret sitt som brukernavn pa lgsningen.

Prosjektgruppen bestemmer seg for & la kommunens egne ansatte vaere testgruppe i tre uker, og de kan
i denne perioden bruke Ipsningen akkurat som de vil. For a teste betalingsl@sningen og -bekreftelsen
koster hver tur en krone i testperioden.

0.5, |driftsettelse

En viktig del av idriftsettelsen er informasjon om systemet til bergrte parter. Fremfor alt ma trafikantene fa
informasjon om tiltaket.

Det anbefales at informasjon gis i god tid for tiltaket settes i drift, gjerne flere ganger og gjennom flere for-
skjellige kanaler. Informasjon om tiltak kan omtales i lokale media, og det er en fordel om man far mediene til
a omtale tiltakene p4 eget initiativ. Til spesielt bergrte, definerte interessenter, naboer eller lokalt naeringsliv
kan det ogsa veere aktuelt & sende ut et skriv for a skape trygghet og forstaelse for tiltaket.

Qvrige interessenter, som kommuner, politi og n@detater, ma ogsa bli informert om tiltaket. | noen tilfeller vil
for eksempel politiet ha blitt involvert allerede tidlig i prosjektet.



En eventuell kundestptte ma fa tilstrekkelig opplaering og informasjon til 8 handtere eventuelle spersmal fra
publikum for og under driftsfasen.

For systemet settes i drift ma driftsansvarlig ha gjennomgatt n@dvendig opplaering og veere tilgjengelig for
a handtere situasjoner som matte oppsta.

Nar trafikanter og andre interessenter har fatt informasjon samt at kundetjeneste og driftsoperator er pa plass,
kan systemet settes i drift. Ved behov, kan bergrte parter og trafikanter varsles om ngyaktig tidspunkt for idrift-
settelse. Det kan vurderes om det er behov for a invitere media eller planlegges andre informasjonstiltak.

Normalt ligger ansvaret for idriftsettelse og informasjon pa prosjekteier.

Nar alle brukere for administratorer og operatgrer i kommunen er samlet inn, blir disse definertinn i
systemet. Systemet genererer en lenke som innbyggerne kan bruke for a registrere seg inn i systemet.

Lesningen kobles med systemet til drosjesentralen i bakkant, og pa avtalt dag kan systemet apnes for
vanlig bruk.

Sjekkliste gjennomfering

Er det blitt utarbeidet detaljert kravspesifikasjon?

Er IKT-ansvarlige involvert og IKT-krav tatt med i spesifikasjon?

Har det blitt inngatt en avtale med en leverandor?

Har plassering av eventuelt utstyr blitt bestemt og godkjent?

Er det sokt dispensasjon eller vedtak, dersom tiltaket krever dette?

Er det utarbeidet og godkjent en testprosedyre for godkjenning av installasjonen?

Er det inngatt en avtale med entreprengr om eventuelle forberedelser, trekking av
strom- og kommunikasjonskabler samt fysiske konstruksjoner?

Er det inngatt en avtale om drift og vedlikehold samt brukerstotte?
Er det gitt nedvendig informasjon til innbyggerne og gvrige interessenter?
Har brukerstotten fatt nedvendig opplaering?

Er forvaltningsplanen (inkl. drift og vedlikehold) blitt justert i samrad med valgt
entreprenor? (Se punktene i kapittel om forvaltning).

Har installasjonen blitt testet og godkjent?

Har idriftsettelse/apning blitt planlagt med informasjon, neyaktig tid og deltakere?



/. Forvaltning

Det bor utarbeides en forvaltningsplan som beskriver hvordan Ipsningen skal driftes og vedlike-
holdes og hvem som har ansvar for dette. Forvaltningsplanen bgr ogsa avklare hvordan bruker-
relasjonen skal handteres og hvilken beredskap som skal gjelde for feilhandtering og reparasjoner.
En slik plan ma bli oppdatert underveis i samarbeid med valgte leveranderer.

/1. Drift og vedlikenhold

Krav til og organisering av drift og vedlikehold bor vaere beskrevet i prosjektbeskrivelsen og veere
med i kravspesifikasjon ved anskaffelse. Garantitid, ansvar, responstider for feilretting, driftsorgani-
sering hos leverandgr og kunde med beredskapsopplegg samt rutiner for forebyggende og rutine-
messig vedlikehold skal vaere beskrevet i avtalen med leverandor eller den bedriften som er tildelt
ansvar for drift og vedlikehold.

Lesningen ma ha fungerende rutiner for feilhandtering samt overfering, lagring og oppdatering av
data. IKT-baserte systemer bor generere daglige systemrapporter og varslinger som krever feilhand-
tering. Bade leverander og kunde bor ha mulighet til 8 overvake systemet.

De fleste systemer ma justeres og modifiseres for a optimalisere @nsket effekt. Det kan ogsa bli
behov for a kompletteres med tilleggstjenester. Det er viktig a kunne handtere konsekvenser for
drift ved storre systemoppdateringer. Det bor utarbeides strategier og tiltak som kan iverksettes nar
systemet er ute av drift pga. vedlikehold eller feilsituasjoner. Fraveer av systemet ma ikke oppleves
som en vesentlig utrygghet for trafikanter og andre brukere. Dette kan beskrives i avtale med leve-
rander av system og/eller leverander av drift- og vedlikeholdsoppgavene.

Det er viktig at alle kostnader til drift og vedlikehold er tatt med fra tidlig i planleggingen og at dette
tas innirelevante budsijetter.

Dalby kommune har valgt en skybasert Ipsning som ikke innebaerer at kommunen selv ma
utfere driftsoppgaver, sa som sikkerhetskopiering, system- og programvareoppdatering eller
reservelgsning for stremforsyning.

Den viktigste oppgaven for Dalby blir 8 administrere alle brukerne av lgsningen. | tillegg ma
man avregne og fordele kostnadene ved bruk av lpsningen.



/2. Brukerrelasjon

Tjenester basert pa apper eller andre IKT-lpsninger ber tilby en brukervennlig kanal for tilbake-
melding og interaksjon med ansvarlig for tjenesten. Dette gjgres normalt med en egen epost-
adresse eller web-skjema. Egne hjelpefunksjoner som gir svar pa de mest vanlige spgrsmalene,
kan med fordel vaere innbakt i brukergrensesnittet.

Det ma utpekes en ansvarlig person eller enhet som folger opp tilbakemeldinger og fordeler
sporsmal etc. videre til riktig instans. Det er viktig for tillit il tjenester at man gir raskt svar pa
sporsmal. Hvordan denne brukerrelasjonen organiseres avhenger av lokale forutsetninger og
andre lpsninger for kundestgtte som allerede finnes.

Tilbakemeldingstjeneste som er etablert for a melde feil i bymiljpet kan med fordel ogsa ta imot meldinger
som angar private tjenester (f.eks. sparkesykler) for best mulig brukervennlighet. BYMelding for Oslo er

en app som kan lastes ned fra GooglePlay og AppStore. Slike tjenester finnes ogsa andre steder.

Dalby oppretter et telefonnummer der brukerne av Ipsningen kan ta kontakt ved spgrsmal
om bruken av Igsningen, og betaling for tjenesten. I tillegg ligger det et kontaktskjema pa
kommunens nettside.

Man onsker a engasjere publikum i den nye lpsningen, og Dalby bruker sosiale media for &

formidle gode brukererfaringer og for a formidle reisehistorier blant ulike deler av befolkningen.

Dette ansees som vellykket.

Sjekkliste forvaltning

Er det utarbeidet organisering og rutiner for vedlikeholdsoppgaver?

Finnes en entydig organisering og beredskap for drift og feilhandtering?
Finnes rutiner for brukerrelasjon, brukerstotte og respons pa henvendelser?
Er kostnader for drift, vedlikehold og systemoppdatering budsjettert?

Er det etablert systemovervaking med rapporter og feilalarmer?

Hvordan skal driftsavbrudd handteres og brukere informeres?



cvaluering

Tiltaket ma evalueres for a fastsla om det har den gnskede effekten, og som grunnlag for a kunne
utfere eventuelle justeringer av tiltaket. Det lages derfor en evalueringsplan, se kapittel 5.6.

En god evaluering krever god planlegging og innhenting av palitelige data. Feilkilder ma identi-
fiseres og kompenseres for. Det er viktig at en evaluering er faglig holdbar og troverdig. Det bor
vurderes om hele eller deler av evalueringen skal utferes med ekstern bistand om egne kompe-
tanseressurser er begrenset.

Tiltakets malbeskrivelse kvantifiserer forventede effekter. Malbeskrivelsen ber ogsa definere indika-
torer for a evaluere maloppnaelsen. Dette skal vaere beskrevet i evalueringsplanen.

8.1.Forunderspkelse —referansemaling

Hensikten med ferundersgkelse er & beskrive en referansesituasjon som kan brukes til sammen-
ligning med en maling etter at en ny tjeneste er satt i drift. Sammenligningen brukes for a undersoke
om tiltaket har hatt pnsket effekt og kunne kvantifisere virkningene.

Ferundersokelsen kan omfatte bade trafikkregistreringer, adferdsundersokelser og intervjuer.
Evalueringsplanen ber beskrive hvordan disse skal gjennomfores.

Resultatet av forundersokelsen ber knyttes til malbeskrivelsen for a sikre at maleindikatorene
representerer malene for tiltaket.

| og med at kommunen ikke hadde noen lignende tjeneste tilgjengelig sa er det vanskelig
a gjore direkte sammenligninger av for- og ettersituasjonen.

Like for lpsningen ble satt i drift sa foretok man en telling av antall biler pa de kommunale
parkeringsplassene. | tillegg ble antall drosjeturer loggfert og antall bussreiser ble doku-
mentert. Kommunen mener at man da har et bilde av mobilitetssituasjonen for den nye
bestillingslpsningen ble satt i drift.



8.7 Efterunderspkelse

Etter innforing og en periode med stabil drift bor det gjennomfores en etterunderspkelse. Etter-
undersokelser og maling av langtidseffekter gjennomfores slik at resultatene er sammenlignbare.

Etterundersgkelse benyttes for a avdekke eller male effekter og andre virkninger av tiltaket. Dette er
viktig for a sikre at tjenesten gir pnsket effekt og for a vurdere om det eventuelt er behov for juster-
inger. Slike effektstudier gir nyttig kunnskap om hvordan tiltakene bor innrettes for 8 oppna best
mulig effekt. | tillegg er slik evaluering viktig input til kost/nytteanalyser.

Ettersom mange tiltak har til hensikt a pavirke trafikantenes adferd, ma evalueringen male om eller
i hvilken grad trafikantene har blitt pavirket i forhold til malsettingene. Aktuell metodikk kan omfatte
bade dataanalyser, feltstudier, ekspertvurderinger og sporreundersokelser blant brukerne.

Systemet som den nye lpsningen er basert pa har gode verktgy for & hente informasjon om
bestillinger, status pa bestillingene, gjennomfering av reiser og betaling for tienestene. Denne
informasjonen logges hver dag som et grunnlag for a kunne si noe om reisesituasjonen etter
innfering.

Dalby har bestemt seg for @ gjennomfere en sporreundersekelse blant innbyggerne med
fokus pa reise, bruk av sentrum, parkering og bruk av kollektivtransport, sett i lys av den nye
l@sningen. Dette skal gjennomfores i lppet av 2020.



8.3. Evalueringsrapport

Resultatene av evalueringsprosessene bor publiseres i form av en rapport med oppsummering
som inneholder alle deler av evalueringen og beskrivelse av metodikken som er brukt.

Eksempler pa spersmal som bor besvares:

¢ Ble malene for innferingen av tjenesten oppnadd?
e Hva er nytten for brukerne av tjenesten?

e Hva er kost/nytte-forholdet for tienesten?
Er forretningsmodellen/driftsmodellen bzerekraftig?

Evalueringen gir grunnlag for a vurdere om behovet for tiltaket fremdeles eksisterer. Det kan vaere
endring i forutsetningene for tiltaket i det aktuelle omradet som dermed gjor tiltaket overfladig eller
gir behov for vesentlig endring.

Eksempler pa ytre pavirkninger som kan ha innvirkning pa et tiltak kan vaere:

e Reguleringer eller forskrifter er endret
e Infrastrukturen er endret
e Trafikkutviklingen ble ikke som forventet

e Driftskostnadene er for store eller en annen Ipsning er mer kostnadseffektiv

Det er viktig a gjore resultatene fra evalueringen tilgjengelig for beslutningstakere og saksbehand-
lere. Dette bidrar til 8 eke kompetansen om smart mobilitet. Gjennom & spre resultatene fra ulike
evalueringer skapes en bredere kunnskapsbase om nytten og kostnaden for ulike typer smart
mobilitet. Denne kunnskapsbasen er verdifull, ikke bare for de direkte bergrte lokalt, men ogsa for
en bredere gruppe fagmiljper i andre deler av landet.

For alle interessenter og aktorer er det nyttig a vite hvordan de ulike tjenester fungerer, hvor store
kostnadene er samt hvilke effekter man kan forvente.



Det er dessuten ettersporsel etter evalueringsresultater internasjonalt. Det bar vurderes om sentrale
myndigheter som f.eks. Vegdirektoratet bor involveres for evt. oversettelser og innspill i inter-
nasjonale arenaer. Det er ogsa interessant @8 sammenlikne egne resultater med sammenlignbare
tiltak andre steder i Norge eller i utlandet.

Dalby kommune har vedtatt a utarbeide en evalueringsrapport etter et ars drift av den nye
tienesten. Rapporten skal presentere de utfordringene kommunen sa for innfering av den nye
lpsningen, selve lpsningen for bestillingstransport og resultatene for mobilitet i kommunen
med den nye lpsningen.

Rapporten skal ogsa foresla nye tiltak for a bedre mobiliteten i Dalby, og skissere prosjekt som
i naer fremtid kan arbeide med mobilitet, inkludert for gods.

Presentasjon av prosjektet og resultater fra evalueringen blir presentert pa en arlig mobilitets-
konferanse i Storby

Sjekkliste evaluering

Har en plan for forundersokelse og etterundersokelse blitt utarbeidet?
Har for- og etterundersokelse blitt gjennomfort?

Har en plan for evaluering av effekter blitt utarbeidet?

Har maling av langtidseffekter blitt gjennomfort?

Har en plan for revurdering av behovet blitt utarbeidet?

Har revurdering av behovet blitt utfort?

Har revurderingen fort til endringer?

Er det utarbeidet evalueringsrapport?

Er det en plan for erfaringsformidling til interne og eksterne?



9. Velledning for valg av
tlenester og tiltak

| kapittel 2 er det redegjort for trender og sammenfall av verdier og malomrader som benyttes i Norge
og internasjonalt ved satsning pa smart mobilitet. Fire malomrader pekte seg ut som hensiktsmessige
a bruke i videre arbeid mot konkrete tiltak:

A: Bedre innovasjon og samhandling
B: Storre baerekraft
. Bedre livskvalitet

D: Hoyere brukertilfredshet

Tiltaksoversikten i dette kapittelet er presentert i tabeller som viser ulike tiltak for hvert av de fire
malomradene. Ett tiltak kan bidra pa flere malomrader. Det er likevel valgt a knytte hvert tiltak kun til
ett malomrade. En slik oversikt vil aldri bli helt komplett fordi det stadig vil komme til nye muligheter.
Oversikten kan utvikles Ippende pa grunnlag av innovasjon, tilbakemeldinger og kunnskaps-
innhenting. Enkelte av tiltakene er ogsa beskrevet mer detaljert i Tiltakskatalogen fra Transport-
okonomisk Institutt [4].

Tiltaksoversikten er i hovedsak ment a gi forstaelse for hva som kan vaere innholdet i en satsing pa
smart mobilitet. Den vil forhapentlig kunne trigge ideer og vaere til inspirasjon for de som arbeider
med smart mobilitet. Det er pnskelig at de som leser og bruker rapporten gir tilbakemelding til
Vegdirektoratet med innspill til forbedringer og tiltak som savnes i oversikten.

Tiltakene er knyttet til hvem som kan ha ansvaret for initiering, giennomfering eller videre forvaltning.
Ansvars- og rolledeling bor defineres lokalt eller regionalt.



9.1. Tiltaksoversikt, bedre innovasjon og samhandling

ID Tiltak innenfor malomrade | Beskrivelse
Bedre innovasjon og
samhandling

Utrede behov og mulige kilder for data. Behovet for data ma knyttes
A1 Databehov til muligheter for & fa til nyttige tjenester eller gkt kunnskap. Data
som samles systematisk allerede bor kartlegges og man bor se etter
overfgrings- eller gjenbruksmuligheter pa tvers av sektorer.

Etter krav fra ITS-direktivets forordninger og den norske ITS-loven
(Lov om intelligente transportsystemer) skal transport- og mobili-
tetsdata gjores tilgjengelig for gjenbruk med en standard beskrivelse
(metadata) i et nasjonalt tilgangspunkt for hvert land. | Norge er
dette tilgangspunktet transportportal.no. Her finnes ulike datasett
beskrevet og med lenke til kildene. Bade offentlige data (Statens
vegvesen, Entur m.fl) og data fra private tjenester skal beskrives her.
Vegdataforskriften, som er hjemlet i Vegloven, palegger Fylker og
Oslo kommune innhenting, kvalitetssikring og formidling av data
om offentlig veg og trafikken pa den. Etter regionreformen er det i
gang arbeid med a revidere denne forskriften. Ny forskrift vil gjelde
for statlige, fylkeskommunale og kommunale veier.

Mobile tjenester med biler, f.eks. hjemmehijelp, renovasjon, avis-
distribusjon, matdistribusjon etc. kan tenkes a bidra til datafangst
som kan skje automatisk via kommunikasjon med kjoretpyene eller
ved systematisk rapportering av bestemte forhold.

Eksempler datafangst:
Nasjonal vegdatabank (NVDB) for kommunene
Geovekst-samarbeidet
Kartverkets gratis data

Definere dataflyt, lagring og tekniske Ipsninger, eventuelt data-
A2 Dataforvaltning portal. Utbedre kvalitet, format, apenhet og tilgjengelighet. Drofte
med fylkeskommune og evt. Staten om tekniske lpsninger og mulig
regionalt samarbeid. Beskrive behandling av eventuelle person-
opplysninger, med hvordan data fanges, behandles, lagres og
deles. Referer til bestemmelser i GDPR eller bestemte hjemler.

Eksempel:
Dataportal Fredrikstad



https://geoforum.no/wp-content/uploads/2014/11/NVDB-og-kommunene-Veiledning.pdf
https://www.kartverket.no/geodataarbeid/Geovekst/
https://www.kartverket.no/data/Vegvisar-til-gratis-kartdata/
https://www.fredrikstad.kommune.no/aktuelt/fredrikstad-kommune-lanserer-portal-for-apne-data/

A3

Hente data fra
eksisterende offentlige
systemer

Eksempel apne datakilder:

Nasjonal vegdatabank (NVDB) for kommunene
Geovekst-samarbeidet

Kartverkets gratis data

Datakatalogen i Transportportal (beskrivelse av dpne transport-
data)

A4

Datafangst fra
kommersielle tjenester

Noe kan finnes via datakatalogen i Transportportal. Lokalt gjore
nodvendige avtaler for vilkar og dataflyt samt teste ut aktuelle data-
sett der det finnes relevante, nyttige data frembrakt av kommersielle
tjenester.

Eksempel:
Sparkesykler (Kilde EnTur)

A5

Beskrive egne datasett
med metadata i nasjonalt
tilgangspunkt for trans-
portdata (National Access
Point - NAP)
transportportal.no

Det ligger hjelpesider knyttet til transportportal.no. Om ngdvendig
kan man kontakte forvaltere av tilgangspunktet. Kontaktdata finnes
pa portalen.

A6

Behovskartlegging
lokalt naeringsliv og
virksomheter

Gjore undersokelse av naeringslivets transportutfordringer og deres
behov for tiltak. Systematisere forslag om nye lpsninger for trans-
port og mobilitet som stetter naeringslivet. Det kan vaere riktig a
inkludere behov og gnsker fra andre virksomheter og arbeids-
plasser i tillegg til naeringsliv.

Eksempel:
Mye relevant stoff kan finnes i veileder for
«Naeringsvennlig kommune>» fra Innovasjon Norge.

A7

Lokalt
innovasjonsforum

Vurdere a opprette et lokalt forum for samarbeid og innovasjon
innen smart mobilitet med hensiktsmessig deltagelse. Et utgangs-
punkt kan vaere «4helix», bestdende av myndighet, naeringsliv,
akademia og innbyggere. Det kan ogsa vaere aktuelt a knytte seg
til eksisterende nettverk i regionen eller nasjonalt.

Eksempel:
KS har utviklet et veikart for tjenesteinnovasjon som finnes her.
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https://geoforum.no/wp-content/uploads/2014/11/NVDB-og-kommunene-Veiledning.pdf
https://www.kartverket.no/geodataarbeid/Geovekst/
https://www.kartverket.no/data/Vegvisar-til-gratis-kartdata/
https://data.transportportal.no/datasets
https://developer.entur.org/pages-mobility-docs-scooters
http://www.transportportal.no/
https://www.innovasjonnorge.no/globalassets/regional-omstilling/verktoy/nye-naringsvennlige-kommune/veileder-nringsvennlig-kommune.pdf
https://www.ks.no/fagomrader/innovasjon/innovasjonsledelse/veikart-for-tjenesteinnovasjon/
http://www.transportportal.no/

A8

Initiere
sektorovergripende
samarbeid (Smartby)

Etablere samarbeid om baerekraftig mobilitet med etater og
kommunale bedrifter med stort transportbehov med sikte pa felles
lpsninger og storre baerekraft. Nokkelen til slikt samarbeid kan
veere a dpne opp for deling av data som ofte finnes i hver sektor sin
«silo». A dpne slike siloer kan gi gevinster og dpne for nye nyttige
tienester. Under planlegging og utbygging av boligprosjekter eller
arbeidsplasser kan det veere mulig & pavirke mobiliteten for disse i
baerekraftig retning gjennom kontakt og samarbeid.

Eksempler:

Smart Gjovik

Smartbyen Stavanger
Smart byer Norge

Smart Innovation Norway

Nasjonalt veikart for smarte og beerekraftige byer
og lokalsamfunn (DOGA)

A9

Initiere piloter og
demonstratorer

Undersgke muligheter for Offentlig-Privat Samarbeid om pilotering
for promotering av smart mobilitet og kunnskapsbygging. Vurdere
mulig deltagelse i regionale eller statlige initiativer. Det finnes nett-
verk med partnere fra myndigheter, akademia og industriklynger og
med etablert samarbeid om smart mobilitet i by.

Eksempel:

Smartere Transport Bodo var en av de premierte initiativene
i Samferdselsdepartementets konkurranse i 2019.

Mye inspirerende stoff & finne her.

A10

Idéutvikling for grenn
naeringsutvikling

Vurdere f.eks. konkurranser eller idé-verksteder basert pa apne data
eller spesifikke malsettinger for & inspirere griindere og utviklere.

Eksempel:
Innovasjonsfestival Kirkenes

All

Idékonkurranser
for smarte forslag

Aktivering av innbyggere, skoler, bedrifter i samarbeid med lokale
media og f.eks. med bruk av apne data som kan finnes via apne
datasett i transportportal.no.

Eksempel:
Smart Mobility Hackaton i Statens vegvesens regi i 2020.



https://www.gjovik.kommune.no/satsningsomrader-og-prosjekter/pagaende-prosjekter/smart-gjovik.8551.aspx
https://www.stavanger.kommune.no/samfunnsutvikling/smartbyen-stavanger/
http://www.smartebyernorge.no/
https://www.smartinnovationnorway.com/smarte-byer-og-samfunn/smarte-kommuner/
https://doga.no/aktiviteter/arkitektur/smarte-og-baerekraftige-byer-og-lokalsamfunn/nasjonalt-veikart-for-smarte-og-barekraftige-byer-og-lokalsamfunn/
https://doga.no/aktiviteter/arkitektur/smarte-og-baerekraftige-byer-og-lokalsamfunn/nasjonalt-veikart-for-smarte-og-barekraftige-byer-og-lokalsamfunn/
https://www.smarteretransportbodo.no/
http://sorvarangerutvikling.no/2019/03/21/innovasjonsfestival-utvikle-kirkenes-smartby/
https://smartmobilityhackathon.no/challenges.html

9.7. Tiltaksoversikt, storre baerekraft

ID

Tiltak innenfor malomrade
Storre baerekraft

Beskrivelse

Bl

Kartlegge og samordne
naerliggende tiltak

Tiltak som pavirker trafikkforhold og mobilitet kan bli planlagt og
gjennomfort i ulike prosesser/prosjekter og under forskjellig ansvar.
Tiltakene kan vaere innbyrdes konflikterende eller influere sterkt pa
hverandre. De kan f.eks. inneholde enkelttiltak som krever en svaert
grundig brukerinvolvering. Eksempler er etablering av sykkeltra-

se som krever fjerning av parkering og flytting av bussruter eller
stoppested, bilfrie soner, nye idrettsanlegg som skaper stor trafikk,
etablering av sykehjem, skoler og barnehager samt andre tiltak som
pavirker trafikk, stpy og mobilitet. Derfor er det viktig at man kart-
legger planer/prosjekter med trafikal konsekvens innenfor sitt
influensomrade med sikte pa samordning. Se ogsa A6, B2 og B5.

Eksempel:
Prosjektkart i Trondheim
Slik bygger vi Oslo

B2

Samordne arealbruk
og transport

Dette er det aller viktigste virkemidlet man har lokalt. Det er et lang-
siktig grep, en strategi, men ma benyttes hver gang reguleringsplan
med lokalisering av virksomhet som skaper eller trenger betydelig
transport, er pa dagsorden. Lokalisering av naeringsvirksomhet

og boligomrader har virkninger pa transportbehovet. Det er viktig

a stimulere til lokalisering og arealbruk som minimerer behov for
biltransport og apner for effektiv kollektivtrafikk eller er tilrettelagt
for sykling og gaing.

Eksempel:

Se Tiltakskatalogen

(T®l om Samordnet areal- og transportplanlegging

—statlige foringer.

Artikkel om Areal- og transportplanlegging av Aud Tenngy (T,
2012).



https://trondheim2030.no/2019/07/05/hvem-er-det-som-graver-i-gata-mi/
https://www.oslo.kommune.no/slik-bygger-vi-oslo/#gref
https://vns.sharepoint.com/sites/Smartmobilitet/Delte dokumenter/Smart mobilitet/20939 Best Practice Smarte byer/Videre arbeid 2020/Samordnet areal- og transportplanlegging – statlige føringer
https://vns.sharepoint.com/sites/Smartmobilitet/Delte dokumenter/Smart mobilitet/20939 Best Practice Smarte byer/Videre arbeid 2020/Samordnet areal- og transportplanlegging – statlige føringer
http://www.kartogplan.no/Artikler/KP4-2012/Areal- og transportplanlegging - institusjonelle og organisatoriske betingelser for samordning og m%E5loppn%E5else.pdf

B3

Attraktivt kollektivtilbud

Smitteverntiltakene innfort i forbindelse med Covid-19 pandemien
har pavirket adferd i persontransporten i stor grad. Skiftende anbe-
falinger, pabud og forbud fra myndighetene har regulert kapasitet
og tilgjengelighet. Folks egne preferanser og risikooppfatning har
i tillegg fort til endrede reisevaner. Det vil komme data fra evalu-
eringer av dette og trolig vil vi se varige effekter i transportsektoren.
Kollektivtrafikken i rushtid er i saerlig grad pavirket. Alt dette gir

0ss paminnelse om at en attraktiv kollektivtransport ma veere
fleksibel og tilpasningsdyktig for a opprettholde riktige tilbud og
kapasitet under spesielle forhold, ikke bare pandemier, men ogsa
mer kortvarige situasjoner, slik som store arrangementer, streiker,
naturkatastrofer osv. Mange omrader sliter i «normalsituasjon» med
a opprettholde kollektivtilbudet pga. spredt bosetting, ekende
personbilbruk og andre forhold som bidrar til en negativ spiral.

De fleste steder finnes muligheter til & gjore kollektivtilbudet mer
attraktivt. Ruteopplegg og bussmateriell kan tilpasses det lokale
markedet bedre. Enkel, forstaelig struktur og brukervennlig
informasjon bidrar sterkt til a fa nye kollektiv-brukere.

Eksempler og rad:

COVID 19 effekter i Danmark, Gehl Architects 2020

Smart transport i distriktene, Prosjekt i regi av Forskningsradet
«Byttepunkter for semlgse kollektivnett» (T@12016)
«Bygdepakke Bo» (T@12017)

B4

Bestillingstjenester
kollektivtransport

For omrader med svakt trafikkgrunnlag og/eller for grupper med lav
mobilitet kan kollektive bestillingstjenester vaere aktuelt. Slike tjenes-
ter kan etableres med tilpasset bussmateriell i kombinasjon med taxi.

Eksempler:
Det er overfgringsverdier fra eksisterende Ipsninger. Gode eksempler a
finne fra Sauda, Kongsberg, Odda, B¢ og Ruter-omradet.

B5

Plan for baerekraftig
mobilitet

Alle lokalsamfunn vil ha nytte av a utarbeide sin egen plan for mobi-
litet med okt baerekraft. Den kan eventuelt utvides med klimaindeks
eller klimaregnskap og statistikk for luftkvalitet.

Eksempler:
Det finnes gode veiledninger for 8 komme i gang med dette. F.eks. hos

eltis.org (SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan). Eksempler pa
SUMP fra Orebro i Sverige og fra Roskilde i Danmark.



https://gehlpeople.com/announcement/public-space-public-life-during-covid-19/
https://www.forskningsradet.no/sok-om-finansiering/hvem-kan-soke-om-finansiering/offentlig-sektor/prosjekter-fra-offentlig-sektor/smart-transport-i-distriktene/
https://www.forskningsradet.no/sok-om-finansiering/hvem-kan-soke-om-finansiering/offentlig-sektor/prosjekter-fra-offentlig-sektor/smart-transport-i-distriktene/
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=44295
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=44957
https://www.kolumbus.no/aktuelt/hentmeg-i-sauda/
https://www.brakar.no/hentmeg-lanseres-i-kongsberg/
https://www.skyss.no/Verdt-a-vite/Nytt-fra-Skyss/hent-meg-er-opna-i-odda/
https://farte.no/HentMeg
https://ruter.no/reise/rutetabeller-og-linjekart/bestillingstransport/
https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept
https://www.orebro.se/download/18.5787f283159daa7a96c3979/1486389122053/Sustainable urban mobility plan for the municipality of %C3%96rebro.pdf
https://roskilde.dk/sites/default/files/trafik-_og_mobilitetsplan_for_roskilde_syd.pdf

B6

Bildelingstjenester

Bildelingstjenester finnes i ulike varianter. Den kan veere stasjonsbasert, hvor
bilene har fast oppstillingsplass, basert pa enveisturer eller nabodeling hvor
bileiere leier ut bil fra egen eiendom. Det nyeste er fleksible abonnement hvor
man leier tilgang til bil og kan skifte biltype avhengig av behov. Bildeling vil
underbygge mulighet for & klare seg uten & eie egen bil. Det er mer usikkert
om det forer til redusert bruk av bil. Se ogsa B8 og B9.

Eksempler:

Haldens utleie av kommunale el-biler.
Abonnementstjenesten fleks.no
Bilkollektivet.no

B7

Mikromobilitet

Dette begrepet omfatter i dag bysykler, ofte som kommunal tjeneste, og elek-
triske sparkesykler fra kommersielle aktorer. Der dette er etablert har det hatt
stor ettersporsel og mange leverandgrer er til stede i Norge, szerlig i Oslo og de
storste byene. Mikromobilitet gir et effektivt tilskudd til personlig mobilitet f.eks.
i kombinasjon med kollektivtrafikk, men gir ulemper og utfordringer som redu-
serer samfunnsnytten av slike tjenester. Se tiltak C6. Samferdselsdepartementet
og Vegdirektoratet har i 2020 startet utvikling av nytt regelverk for mikromobilitet.

Eksempel:
Kickstart for mikromobilitet — En pilotstudie om elsparkesykler. T®I 2019

B8

Maa$S
Mobilitet som
tjeneste

Maa$S (Mobility as a Service, mobilitet som tjeneste) er en ny mate a tenke
mobilitet. Det er et forretningskonsept hvor en mobilitetsoperator tilbyr
«pakker» av transporttjenester basert pa en avtale og en app, oftest som
abonnement. Det innebaerer et brudd med tidligere forretningsmodeller
(siloer) innenfor transport ved at tilbudet til kunden frikobles fra produksjo-
nen av ett eller en gruppe transportmidler. Den reisende trenger bare a vaere
bevisst pa nar han eller hun skal reise og hvor, sa ordner mobilitetsoperatgren
resten. Maa$S baserer seg pa de eksisterende transporttjenestene, i hovedsak
kollektivtransportsystemet kombinert med sykkel, samkjgring, mikromobilitet,
bysykler etc. Forutsetningene for MaaS bor vaere gode i Norge. | mange byer
finnes et godt etablert kollektivtilbud og andre transporttjenester. Samtidig

er det usikre momenter i en slik utvikling, bade med hensyn til forretnings-
modell, regulering, avtaler, salgskanaler og kostnader/lennsomhet.

(Kilde TQI)

Mer stoff her:

T01

MaasS Alliance

Nordic Mobility Innovation Platform (NOMAD)



https://www.halden.kommune.no/smartcity/prosjekter/Sider/Elbil-utl%C3%A5nsordning-Halden-kommune.aspx
https://fleks.no/
https://bilkollektivet.no/
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=50932
https://www.toi.no/forskningsomrader/marked-og-styring/mobility-as-a-service-morgendagens-transportsystem-article34514-1674.html
https://maas-alliance.eu/
https://its-norway.no/prosjekter/nomad/

B9

Tjeneste for
kombinert
mobilitet

Dette er en enklere variant enn MaaS, men med flere likhetspunkter. En
virksomhet, ofte et administrasjonsselskap for kollektivtrafikk kan tilby rute-
planlegging som inkluderer andre transportmidler i en reisekjede og man har
mulighet for a kjppe billetter og betale for hele reisen i én operasjon, ett sted
(i praksis i samme app).

Eksempel:
Kollektivtrafikkforeningens faktaark

B10

Skyttelbuss i rute

Slike tjenester blir for tiden provd ut med autonome «selvkjerende» minibus-
ser. Kollektivenheter (automatiserte eller tradisjonelle) med tilpasset kapasitet
i en fast skyttelrute kan egne seg f.eks. for & knytte sammen to terminaler eller
flere malpunkter som ligger adskilt eller for ringruter eller andre forbindelser
f.eks. med stor andel eldre. Selvkjgring er neppe det viktigste aspektet, slike
ruter kan ha reelt marked ogsa med sjafor.

Eksempel pa forspk med selvkjorende busser i rute:
Selvkjorende buss Ruter

Selvkjorende buss Oslo sentrum

Selvkjorende buss Obos

Selvkjorende buss Kolumbus

Bll

Veiprising eller
variable
bomtakster

i bomring

Det er apnet for veiprising (kpprising) i Vegtrafikkloven, men kan ikke kombi-
neres med bompenger. Det er et krevende tiltak bade teknisk, @konomisk og
ikke minst politisk og behandles ikke i mer detalj her.

Det er blant transportplanleggere enighet om at baerekraftig transport-
utvikling og nullvekstmal krever virkemidler som kan begrense biltrafikk,

i kombinasjon med positive virkemidler, som gkt kapasitet og kvalitet i kollek-
tivtilbudet. Da er bruk av prismekanismen det mest nzerliggende. Innfering
av rushtidsavgifter og miljpbaserte takster i bomringer viser seg a gi gode
resultater de fleste steder dette er innfert. Da er takstene i andre deler av
dognet lavere, slik at gjennomsnittet ikke endres. Dette tiltaket krever omfat-
tende planlegging, politisk behandling og hey innbyggeraksept. Der hvor
man allerede har en bomring i drift er det teknisk mulig a benytte den samme
infrastrukturen. | framtiden kan nye teknologier gjore det teknisk lettere a fa til
prising av veibruk. Forelppig er det ikke relevante eksempler pa gjennomforte
prosjekter med veiprising.

Eksempel:
Rapport «Vegprising, kollektivtiltak og sosial ulikhet», T®1 2005
Se Tiltakskatalogen (T®I) om Styring av bilbruk.



https://kollektivtrafikk.no/wp-content/uploads/2017/08/Kollektivtrafikkforeningen-fakta-ark.pdf
https://ruter.no/reise/selvkjorende/
https://ruter.no/om-ruter/presse/presserom/#/pressreleases/ruters-selvkjoerende-busser-paa-plass-i-oslos-indre-bygater-3016009
https://smartcitybaerum.net/2018/06/07/pilot-autonom-buss-pa-fornebu/
https://www.kolumbus.no/aktuelt/selvkjorende-pa-forus/
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=1780
https://www.tiltak.no/category/b-endre-transportmiddelfordeling/b-1-styring-bilbruk/

B12

Parkeringsregulering

Kapasitetsregulering av parkering er et effektivt virkemiddel for
a pavirke arbeidsreiser med bil. Tilgang til gratis parkering ved
arbeidsplassen bidrar til biltrafikk. Dette er politisk krevende &
regulere. Det kan eventuelt skje som en offentlig-privat dugnad
og ledd i planer for baerekraftig mobilitet hvor store arbeids-
givere er aktivert med egne mobilitetsplaner med mal om
baerekraft.

Eksempel:
Se Tiltakskatalogen (T®I) om Parkeringsregulering
EU: Reclaiming city streets for people

B13

Trafikkregulering,
trafikkstyring

Behovet for trafikkregulering og trafikkstyring gker med
trafikkvolum og hyppighet av ko. Kollektivtrafikk bor ha prioritert
fremkommelighet ved hjelp av trafikklys og kollektivfelt eller
samkjoringsfelt. Regulering av trafikk inn i et omrade eller til en
veistrekning er mulig a fa til med signaler. Trafikklys er en viktig
del av transportinfrastrukturen mange steder og bor ha god
trafikal oppfelging. Se tiltak D11.

Mer avanserte styringsmuligheter vil komme med ny teknologi

i bilene (nullutslippssoner, geo-gjerder, samvirkende ITS etc.)

Eksempel:

Se Tiltakskatalogen (T@I) om
Fremkommelighet for kollektivtrafikk.
Normal: Trafikksignalanlegg

Bil4

Dashboard for mobilitet

Dette er et system som gir oversikt over tilstand og volumer i
hele omradets transport pa en oversiktlig mate. Det ma baseres
pa et godt grunnlag av sammenstilte data som gir riktig bilde av
transportarbeidet i flest mulig av transporttjenestene. Dette kan
gi godt grunnlag for & planlegge og tilpasse mobilitetstilbudet i
omradet. Slike systemer kan ogsa baseres pa sanntids data for
a gi en vegtrafikksentral mulighet for bedre styring av pagaende
trafikk.

Eksempel:
Naermere beskrivelse her (Urban City Lab).



https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-1-styring-bilbruk/b-1-4/
https://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-2-tilrettelegging-kollektivtransport/b-2-1/
https://www.vegvesen.no/_attachment/61421/binary/964088
https://uia-initiative.eu/en/news/designing-mobility-dashboard-features-and-considerations

B15

Krav til kjop av
transporttjenester

Ved offentlige anskaffelser av transporttjenester kan det stilles
krav til kjoretpyene, drivstoff, utslippsdata eller annet som bidrar
til baerekraft. Det samme kan skje nar private bedrifter kjeper
sine tjenester. Dette gjelder bade for persontransport, gods-
transport, kollektiv-transport, distribusjon og taxi-avtaler.

Eksempel:
Bzerekraftig mobilitetsplanlegging.
Rapport 293 fra Statens vegvesen

B16

Samkjering

Kommune- og fylkesadministrasjoner kan vaere foregangsvirk-
somhet for pkt samkjgring pa egne arbeidsplasser. Virkemidler
kan veere informasjon og insentiver, slik som parkeringsfordeler,
belpnningsordninger og konkurranser. Man ogsa kan ta initiativ
og legge til rette for offentlige og private samkjgringsordninger
ved store arbeidsplasser eller boligomrader med svak kollektiv-
dekning. Dette kan tas med i reguleringsbestemmelser.

Eksempel:

Se Tiltakskatalogen (T@I) om Samkjering med bil

Se rapport med veiledning for a stimulere til gkt samkjering
fra Statens vegvesen

B17

Bylogistikk

Byer og tettsteder trenger effektive transporter for varelevering,
gods til byggeplasser, spppelhandtering, samt for distribusjon
av post, aviser, mat og annet. Handverkere, omsorgstjenester
og service-personell ma kunne parkere. Utryknings-kjeretoy

ma komme raskt fram, adresser ma veere presise og byen ma

ha en effektiv logistikk som ikke forstyrrer bylivet. Det er smart &
utarbeide samordnet plan for dette og kombinere tjenester mest
mulig samt legge til rette med lastesoner og adkomstregulering.

Eksempler:

Gronn By-distribusjon Oslo

Stadsleverans Géteborg

Se Tiltakskatalogen (T@I) om Bylogistikkplan.
Tjenester kan kombineres ved at leveringer samles til én
distributer, slik som f.eks. Morgenlevering.



https://www.vegvesen.no/_attachment/2487660/binary/1295287?fast_title=SVV+rapport+293+B%C3%A6rekraftig+mobilitetsplanlegging.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/2487660/binary/1295287?fast_title=SVV+rapport+293+B%C3%A6rekraftig+mobilitetsplanlegging.pdf
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-5-mobilitetsplanlegging-og-kampanjer/b-5-3/
https://its-norway.no/its-norge-intelligente-transportsystemer/hva-er-its/
https://www.sintef.no/prosjekter/gronn-bydistrubisjon-i-oslo/
http://civitas.eu/sites/default/files/documents/session_2_-_1._stadsleveransen_a_success_story_-_m._coldrey.pdf
https://www.tiltak.no/a-begrense-transportarbeidet/a-2-infrastruktur/bylogistikkplan/
https://www.morgenlevering.no/category/all

9.3. Tiltaksoversikt, bedre livskvalitet

ID

Tiltak innenfor malomrade
Bedre livskvalitet

Beskrivelse

C1

Redusere
barrierevirkning
for mobilitet

Barrierer som reduserer mobilitet, kan skyldes mange forhold.
Det kan vaere jernbanelinja, hovedveien, elva, kaiomradet,
industriomradet eller annet. Barriereeffekten kan reduseres med
snarveier (se C2) og mer langsiktige tiltak som endret arealbruk
eller kostbare investeringer som ny infrastruktur (tunnel etc).
Det er viktig & kartlegge barrierer i eget omrade og virkningen
pa mobilitet. Ved lokalisering av ny virksomhet er det viktig a ta
hensyn til dette.

Eksempler:

Gratis elve-ferje og gangbru i Fredrikstad
Bruene i Drammen

Sjegangen bru i Trondheim

Gangbru mellom Operaen og Serenga i Oslo

C2

Snarveier

Snarveier er et glimrende tiltak for smart mobilitet. De eksister-
ende er blitt til pga. behov og mulighet for gdende og syklister
uten plan eller vedtak hos myndighet. Generelt kan tre typer
tiltak bidra til effektive og nyttige snarveier.

(1) Kartlegge alle aktuelle snarveier og ta de inn i kartverk/
geodatabase slik at de kan benyttes av reiseplanleggere

(2) Etablere snarveier for a bryte barrierer og som utlpser effektiv
forbindelse for gdende/syklende. Det kan vaere gangbru over
bane/vei eller elv, buss eller ferje i skyttel, gang-/sykkelvei for
bedre forbindelse til stoppested eller terminal og annet.

(3) Forbedre kvalitet pa eksisterende uformelle snarveier med
avtaler med grunneiere, enkel opparbeiding, belysning eller
annet som forbedrer kvalitet og fremmer bruken. Enkle drift
stiltak pa vinterstid kan ogsa avtales med grunneier for &
opprettholde bruk.

Eksempler:
Tiltakskatalogen (T®I) har en fyldig artikkel om Snarveier.
Miljppakken i Trondheim har kartlagt snarveier som

presenteres i en kartlgsning.



https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-4-tilrettelegging-gange/b-4-6/
https://miljopakken.no/nyheter/se-snarvegene-til-miljopakken-2018-2019

C3

Etablere sykkelruter
0og gangstrok

Sammenhengende korridorer for syklende og gaende er viktig
for a fremme sykling og gaing som transportform. Kombinasjon
av trafikkregulering, sykkelfelt, gang- og sykkelvei, belysning,
forsterket drift og vedlikehold samt skilting og informasjon er
vanlige virkemidler. Det er viktig at slike korridorer for syklende
og gaende gir fullstendig og sammenhengende forbindelse
mellom viktige malpunkter pa en mest mulig direkte rute.

Eksempel:

Tilrettelegging for okt sykling, Sykkelplan for Moss/Rygge.

C4

Torg og vrimleplasser

Slike plasser bor i storst mulig grad veere skjermet for biltrafikk
og parkering. De fungerer som sosiale moteplasser og tiltrekker
seg ofte attraktive tilbud (kaféer etc.). Plassene kan fremme bruk
av beaerekraftig transport (kollektiv, sykling og gaing). Tiltaket kan
ga ut pa a fierne biltrafikk, forbedre kvalitet, tilfere meblering og
vegetasjon eller for eksempel sikker sykkelparkering.

Eksempler:
KMD har utarbeidet en idéhandbok for utvikling av

byrom i byer og tettsteder.
Se Tiltakskatalogen (T®I) om Benker og hvileplasser.

C5

Tilrettelegge for grupper
med nedsatt mobilitet og
universell utforming (UU)

Se 0gsa B2 og B8. Nedsatt personlig mobilitet kan skyldes fysisk
handikapp, alder eller bosted uten kollektivdekning. Bruker-
vennlige bestillingstjenester med tilpasset materiell kan pke
mobiliteten for slike grupper. Ogsa andre virkemidler ber
vurderes. Stoppesteder med adkomst, informasjon og vogn-
materiell skal utformes og driftes i trad med prinsippet om
universell utforming.

Eksempler:
Informasjon om UU fra Blindeforbundet.

Se ogsa rapporten «Fylkeskommunenes arbeid med
universell utforming i kollektivtransporten» fra TQI.



https://www.moss.kommune.no/_f/p1/ib938c1ac-596a-463f-89f0-4e10752b045f/hovednett-for-sykkeltrafikk-mossrygge-2019-09-06.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/c6fc38d76d374e77ae5b1d8dcdbbd92a/byrom_idehandbok.pdf
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-4-tilrettelegging-gange/b-4-7/
https://www.blindeforbundet.no/universell-utforming/kollektivtransport
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=41624
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=41624

Cé6

Regulerte og sikre
tjenester for mikro-
mobilitet

Se ogsa B5. Ulemper som skyldes bruk og hensetting av for
eksempel el-sparkesykler kan undergrave nytte av slike tjenes-
ter og veere negativt for innbyggerne generelt. Det er apenbare
behov for en viss grad av myndighetskontroll med slike tjenester
for a unnga at de reduserer trivsel og mobilitet for andre (svak-
synte, eldre etc), at ulykkesnivaet gker eller at de forer til gkt mot-
stand hos innbyggerne. Tydelige avtaler som regulerer ryddig-
het, data, driftsopplegg, enkelhet med fa tilbydere og sikker bruk
er en fordel.

Det er forelopig ikke et tilstrekkelig juridisk hjemmelsgrunnlag
for & kunne stille krav til slike avtaler. Inntil videre ma det baseres
pa frivillighet og dialog. Det er i gang et arbeid i Samferdsels-
departementet og Vegdirektoratet for ny regulering av mikro-
mobilitet.

Eksempel:
SINTEF-rapport; Regulering av mikromobilitet.

C7

Sykkelparkering
med kvalitet

Mange tor ikke sette fra seg sin kostbare sykkel selv med god
Ias. Det finnes gode eksempler pa sikker og brukervennlig
sykkelparkering i andre land og etter hvert noen steder i Norge.
Slike parkeringsanlegg bor i forste rekke etableres naer kollektiv-
knutepunkt og i bykjerner. Tiltaket fremmer bruk av sykkel som
transportmiddel og innbyggernes trivsel og trygghet.

Eksempel:
Se Tiltakskatalogen (TQI) om Sykkelparkering.

C8

Trafikksikkerhet

Smart mobilitet betyr ogsa trafikksikkerhet. Det er viktig at det
beholdes et fokus pa ulykkesrisiko og falges med pa utviklingen
nar nye mobilitetstjenester og tiltak innferes. Data fra legevakt
og forsikring kan supplere tradisjonell trafikksikkerhetstall.

Eksempler:

Handlingsplan for trafikksikkerhet i Viken fylkeskommune.
Temaplan for trafikksikkerhet, Gran kommune.

Antallet virkemidler for trafikksikkerhet er omfattende og
behandles ikke i denne sammenheng.



https://www.vegvesen.no/_attachment/3001391/binary/1374370?fast_title=Regulering+av+mikromobilitet+-+SINTEF+rapport+2020.pdf
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-3-tilrettelegging-sykkel/b-3-3/
https://viken.no/_f/p1/ib8ae2cf5-2ee0-46e6-8875-3a173a3c5e8b/handlingsplan-for-trafikksikkerhet-i-akershus-2019-2022.pdf
https://grankommune.custompublish.com/getfile.php/4464591.2576.jtljam7ssskqtj/Trafikksikkerhet+temaplan%2C+vedtatt+-+2019-22.pdf

C9

Drift og vedlikehold

En godt driftet infrastruktur som prioriterer kollektivtrafikk, sykling og gaing
fremmer baerekraftig transport og livskvalitet. Det er viktig & ha hensiktsmessige
drift- og vedlikeholdsavtaler med entreprengrer som fremmer maloppnaelse for
mobilitet og miljo.

Eksempler:
Se Tiltakskatalogen (TQI) om Drift og vedlikehold av ganganlegg og
Drift og vedlikehold av sykkelanlegg.

Sykkelbynettverket har samlet litteratur om Drift og vedlikehold.
Vegdirektoratets FoU-program BEVEGELSE omhandler drift og
vedlikehold for & fa flere til & ga og sykle.

C10

Stimulere
baerekraftige
arbeidsreiser

Informasjon, koordinering og virkemidler kan bidra til mer baerekraftige arbeids-
reiser. Kampanjer og kommunikasjon via tradisjonell media og sosiale media kan
gjere innbyggerne mer bevisst pa egen transportadferd, pa muligheter for baere-
kraftig egentransport og pagaende prosjekter for smart mobilitet. Det er ofte
virkningsfullt at dette knyttes til konkrete, synlige og aktuelle tiltak og nyheter.

Eksempler:

» HiemJobbHjem Nord-Jaeren

 HjemJobbHjem Trondheim

« TQI (2016): Policies for sustainable commuting

» Mer klimavennlige arbeidsreiser, Oslo kommune 2018

C11

Trygge skoleveier

De fleste kommuner har aksjoner og prosjekter knyttet til dette. Det er viktig at
bade elever og foreldre/foresatte opplever at skoleveien er trygg nok til at barna
ikke kjores til skolen, men at de kan sykle eller ga selv. Trafikk for & bringe og hente
skolebarn eriseg selv en sikkerhetsrisiko og ulike tiltak kan redusere dette.

Eksempler:

- Hjertesone - tryggere skolevei

- Statens vegvesen beskriver tiltak for barn og unges reiser.

« Se Tiltakskatalogen (T@Il) om Gaende skolebuss og Barnas transportplan.

C12

Naturi byen

Det er en trend internasjonalt for & bringe natur inn i byer og tettsteder. Det kan
benyttes et mangfold av elementer som bryter ensformige strok og plasser med
kun betong/asfalt. Dette er ikke direkte et mobilitetstiltak, men kan bidra til gkt
trivsel og fremme lysten til & ga eller sykle i byen.

Kan kombineres med tiltak C3 (sykkelruter og gangstrek).

Eksempler:

Mange kommuner har en oversikt over parker og friomrader pa egne nettsider,
f.eks. Parker og grentomrader i Hamar.

Se Tiltakskatalogen (TQI) om Vegetasjonsutforming for trygghet i parker.



https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-4-tilrettelegging-gange/b-4-3/
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-3-tilrettelegging-sykkel/b-3-2/
https://www.sykkelbynettverket.no/fag/faglitteratur/drift-og-vedlikehold
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/forskning+og+utvikling/pagaende-fou-program/bevegelse
https://www.hjemjobbhjem.no/
https://www.atb.no/hjemjobbhjem/
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=44830
https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2018/09/Tiltakspakke_Klimavennlige-jobbreiser.pdf
https://www.tryggtrafikk.no/skole/hjertesone/
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/barn-og-ungdom/tiltak
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-5-mobilitetsplanlegging-og-kampanjer/b-5-6/
https://www.tiltak.no/0-overordnede-virkemidler/0-4-kunnskap-og-verktoey-som-hjelpemidler/barnas-transportplan/
https://www.hamar.kommune.no/category3460.html
https://www.tiltak.no/e-beskytte-eller-reparere-miljoeet/e4-attraktive-omgivelser/vegetasjonsutforming-for-trygghet-i-parker/

9.4. Tiltaksoversikt, hgyere brukertilfredshet

ID

Tiltak innenfor malomrade
Hoyere brukertilfredshet

Beskrivelse

D1

Styrke innbygger-
medvirkning

Kontakt og medvirkning fra innbyggerne bor ha hey prioritet i et
prosjekt for smart by og smart mobilitet. Dette bar skje pa flere
mater. Innhenting av generelle pnsker, synspunkter pa konkrete
planer, testing av brukergrensesnitt i nye apper, erfaringer med
eksisterende Ipsninger osv. er viktig a hente inn. Lokale forhold
og muligheter bor avgjore hvilke kanaler og arenaer man bor
benytte.

Eksempler:

KS har en nettside som beskriver ulike former og

gode eksempler pa innbyggermedvirkning. Det er ogsa
utarbeidet et eget idéhefte som beskriver tiltak.

D2

Bevisstgjoring
av smart mobilitet

Se 0gsa C10. Det er pkende interesse i befolkningen for a gjore
egne bidrag til baerekraft, klima og milje. Det er viktig for smart
mobilitet & utnytte dette potensialet. Bdde bevisstgjering av hva
hver enkelt kan bidra med og a legge til rette for baerekraftige
transportvalg for personer og husholdninger er ngpdvendig.
Konkrete tiltak er avhengig av lokale forhold og krever kreativ
samhandling med innbyggerne. Det bor vurderes om stimu-
leringstiltak eller en form for belpnningsordning ber etableres
(lotteri, rabatter, poeng etc.)

D3

Brukervennlig billettering
for kollektivtrafikk

Dette er et tiltak som kan plasseres under alle malomrader.
Billettering og betalingsmater for transport er en svaert viktig
faktor for valg av transportmiddel. Kombinert med reiseplan-
legging vil spmlgs billettering kunne bidra til flere kollektivreiser.
Brukerne gnsker mulighet for a planlegge, bestille og betale

for en sammensatt reisekjede i én operasjon og med ett felles
billettmedium (i dag er mobiltelefon og smartkort mest aktuelt).
Norge har kommet langt pa vei gjennom tjenesten Entur. Fram i
tid vil nye transporttjenester komme til slik at man kan abonnere
pa eller kjppe kombinerte pakker med transporttjenester (Maas,
se B7). Da er det onskelig at billettkjop (bestilling og betaling)
kan gjoeres hos tredjepart pa vegne av transportselskapet. Her
skjer en utvikling det er viktig a fplge for fylker og kommuner.



https://www.ks.no/fagomrader/demokrati-og-styring/innbyggermedvirkning/
https://www.ks.no/contentassets/0880c768a7af4f239a17c24500264bc5/Innbyggermedvirkning-interaktiv.pdf

D4

Informasjons-
tjenester,

apper

Dette tiltaksomradet er utpmmelig. Det vil komme til nye muligheter
som fplge av teknologiutvikling og datatilgang. Men det er viktig a veere
bevisst at en app krever mye mer enn det brukergrensesnittet man har pa
mobilen. Kostbar utvikling, testing, tunge baksystemer og bemannings-
krevende forvaltning kreves for at slike tjenester skal vaere effektive, fa
hoye brukertall og gi nytte for samfunnet. Det er likevel aktuelt for fylker
og kommuner (gjerne i samarbeid) a etablere nettbaserte informasjons-
systemer og apper for & dekke brukerbehov og bidra til smart mobilitet.
Entur As samler og forvalter mobilitetsdata bade fra kollektivtrafikk

og nye transportformer. Dette datagrunnlaget som er beskrevet i
transportportal.no er egnet & bygge tjenester pa. Offentlige etater bor
vurdere muligheter for samarbeid med kommersielle tilbydere og utrede
alternative drifts- og forretningsmodeller. Det er grunnleggende viktig a
holde seq til 4pne standarder og grensesnitt.

Eksempel:

Bili Oslo er Oslo kommunes offisielle app for bilrelaterte tjenester
(Google Play og App Store). Med appen kan det betales for parkering
pa kommunale avgiftsplasser, kjppe piggdekkoblat og fa varslinger om
dieselforbud.

Ulike leverandeorer tilbyr app-lpsninger for f.eks. parkering (bl.a. EasyPark).

D5

Etablere
tilbakemeldings-
tjeneste

Tjenester for at innbyggerne enkelt kan gi tilbakemeldinger til kommunale
etater eller operatorer hgrer med i en smart by. Trafikantene bor kunne
varsle om feil og mangler eller fa svar pa spersmal og melde gnsker gjen-
nom samme tjeneste. Brukervennligheten bor vaere god, mobil-basert

og helst gi mulighet til & legge ved bilde og stedsreferanse. Eksempler til
etterfplgelse finnes i noen byer. Se ogsa kapitel 7.2.

Eksempel:

Eksempel pa tjeneste er BYMelding i Oslo kommune,

eksisterer bade som nettside og app for telefon.

| flere kommuner kan feil og mangler meldes pa kommunens nettside.

D6

Bysykler

Bysykler er etablert mange steder. Tjenesten er oftest anskaffet som
kommersiell tjeneste pa avtale med kommunen etter konkurranse. Det

er et godt tilbud som er lett a kombinere med kollektivtransport. Det er
etter hvert stor utbredelse av elsykler i slike tjenester. Utredning av behov,
struktur, driftsopplegg og kapasitet er nedvendig for man gar til utlysing
av tjeneste med bysykler.

Eksempel:
Se tiltakskatalogen (T@I) om Bysykkelordninger.



http://www.transportportal.no/
https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/priser-og-betaling-for-parkering/#gref
https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/piggdekkgebyr/#gref
https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/dieselforbud/#gref
https://bymelding.no/
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-3-tilrettelegging-sykkel/b-3-9/

D7

Stoppestedskvalitet

Se ogsa Cb. Plassering, utforming og drift av stoppesteder er
viktig for 4 tiltrekke og beholde kollektivtrafikanter. De som
venter pa bussen bgr ha tak over hodet, levegger, informasjon
med kart om rutetilboud samt sanntids informasjon om ankomst-
tider.

Kollektivhandboka, en veileder fra Statens vegvesen, inne-
holder prinsipper for god utforming av stoppesteder.

D8

Skilting, veivisning

Dette er infrastruktur som er viktig for a legge til rette for sykling/
gaing. Konkrete tiltak kan veere sammenhengende veivisning pa

og belysning skilt mot viktige malpunkter og i terminalomrader. Belysning av
stier, snarveier og krysningspunkter bidrar til trygghet for myke
trafikanter.
Statens vegvesens handbok N300 Skiltnormalen
D9 Bylivsindeks beskriver skilting av sykkelanlegg, gangfelt m.m.

Se Tiltakskatalogen (T@I) om Belysning for gaende.

Dette er et oppfelgingsverktgy som kan vaere nyttig for a folge
opp satsingen pa smart by og smart mobilitet. Det krever god
datainnsamling og statistikkfaglig kompetanse for & oppna
palitelige resultater. Innbyggernes holdninger, adferd og trivsel
er viktige parametere for evaluering av maloppnaelse inne smart
mobilitet.

Det finnes gode eksempler og erfaring med dette fra andre byer,
for eksempel Arhus i Danmark.

D10

Arets navn eller
lignende karinger

Nominasjoner og karinger gir ofte mye gratis oppmerksomhet
i media. Det kan bidra til bevisstgjoring av egne transportvalg
og oke oppslutning om baerekraftig adferd, bade hos enkelt-
personer og bedrifter. Se ogsa D2.

Eksempel:
Mobilitetsprisen 2019.



https://www.vegvesen.no/_attachment/61485/binary/1010376
https://www.vegvesen.no/fag/publikasjoner/handboker
https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-4-tilrettelegging-gange/b-4-8/
http://www.smartmobilitet.dk/?page_id=657
https://arendalsuka.no/event/user-view/11419

D11

Trafikklys

Se ogsa B13. Trafikklys regulerer trafikk med bil, buss, sykkel

og fotgjengere. Bruk av mer intelligent styring av trafikklys

vil kunne pke respekten for rgdt lys hos gaende og syklende.
Trykknapp- eller sensorstyring av gront signal ma ikke gke
ventetiden for gdende, kollektivtrafikk ber prioriteres, sykler bor
detekteres og fa egne oppstillingsfelt, stor trafikk med biltrafikk
som svinger bor ikke fa konflikt med gangfelt, tidsfordeling ma
veere tilpasset trafikkmengden over dpgnet osv.

Eksempel:
Se Tiltakskatalogen (T@I) om Signalregulering i kryss.



https://www.tiltak.no/d-flytte-eller-regulere-trafikk/d2-regulere-trafikk/d-2-13/
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