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Sammendrag

Byomrader ma legge til rette for at den stadig skende befolkningen foretar transportvalg som
ikke gker klimagassutslippene i regionen. Den gkende urbane befolkningen kombinert med krav
om klimagassreduksjon pa den ene siden og digitalisering som muliggjerer for en rekke nye
aktarer innen ikke-motorisert transport pa den andre medfarer at byenes transportsystemer na
befinner seg i et vannskille. Formalet med denne avhandlingen er & besvare hvordan
kollektivbestillere og ulike myndighetsnivaer bgr legge til rette for at de overordnede strategiske
planene innen klimagassreduksjon og datadeling kan overfgres til praktisk virkelighet.
Avhandlingens forskningsspgrsmal spenner fra en enkeltaktgr via samarbeidet mellom
kollektivbestillerne og deres eiere til hvilke implikasjoner funnene vil ha for politisk niva:

FS 1: Hvilken rolle bgr Ruter ta for & imgtekomme brukernes forventninger?

FS 2: Hvordan bar transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer sikre samarbeid for & né
strategiske mal?

FS 3: Hvilken rolle bar det offentlige ta for & legge til rette for deling av data?

For & besvare avhandlingens forskningssparsmal ble det utviklet en analysemodell som
kombinerte nettverksanalyse og gkosystemkartlegging. De fenomenene som blir belyst i
avhandlingen er nye. Dette har medfgrt at det bade har blitt benyttet ulike teoretiske
perspektiver samt kombinert metode med dybdeintervjuer og relativt omfattende dokument- og
litteraturstudier. Disse har avdekket et relativt komplekst nettverk av aktgrer innen
transportsektoren.

De empiriske funnene avdekker at det er motivasjoner og barrierer forbundet med samarbeid
innen helhetlige transporttjenester. Det er en sterk dreining mot offentlig kontroll av
transporttilbudet i byene som har en sterk klimaagenda. Studien viser at det er behov for a
kombinere reguleringer og delt teknologisk infrastruktur med & apne gkosystemet opp for en
rekke nye aktgrer som tilbyr tjenester og bistar brukerne i transportvalg for en helhetlig reise.
Studien viser videre at det er krevende a dele data i praksis og at myndighetene i sveert liten
grad har benyttet seg av muligheten til a stille krav om datadeling til den neeringsaktiviteten som
skjer pa oppdrag eller konsesjon fra det offentlige. Funnene i avhandlingen viser at uten
lovregulering for deling av samferdselsdata fra alle aktgrene innen mobilitetstjenester, er det lite
som tilsier at starre mengder data vil deles.



Abstract

Urban areas must allow for their ever-growing population to make choices in transport that do
not increase local climate gas emissions. The growing urban population combined with
demands on climate gas emission reduction on the one hand, and digitalisation which permits
for a range of new agents in non-motorised transport on the other have together led urban
transport systems to a crossroad. The purpose of this thesis is to answer how concession givers
and different levels of government should allow for overarching strategic planning within climate
gas reduction and sharing of data to be transferred to a practical reality. The research questions
span from a single agent in the co-operation between concession givers and their owners to
which implications our findings will have on a political level:

RQ 1: Which role should the Greater Oslo Region transportation operator Ruter assume to meet
the expectations of users?

RQ 2: How should transportation providers and other government levels ensure co-operation to
reach strategic goals?

RQ 3: Which role should the public sector assume to facilitate for the sharing of data?

To answer these research questions, we developed an analysis model that merged network
analysis with ecosystem mapping. There has been done little to no research on the phenomena
we shed light on in this thesis. We have therefore used both different theoretical perspectives as
well as combining methodology with in-depth interviews and encompassing document- and
literary studies. These have revealed a relatively complex network of agents within the
transportation sector.

The empirical findings expose motivations and barriers associated with co-operation in complete
transportation services. There is a strong tendency towards public control of the transport
services in cities with an ambitious climate action agenda. Our study reveals the need to
combine regulations and shared technological infrastructure with opening the ecosystem to a
range of new agents who offer services and aid users in the choice of transport for a complete
travel. Furthermore, the study shows the difficulty of sharing data in practise and that
government bodies have to a very small degree taken advantage of the possibility to require
data sharing in concession contracts. The findings of the thesis show that there are few reasons
for more data sharing if there is no regulation of transportation data from all agents in mobility
services.






Forord
Sammendrag
Abstract

Kapittel 1 Tema og problemstilling
1.1 Tema og relevans
1.2 Problemstilling
1.2.1 Avgrensning og problemomradet
1.2.2 Oppgavens struktur

Kapittel 2. Trender som pavirker transportsektoren og akterene
2.1 Urbanisering
2.2 Klima og milja
2.3 Mikromobilitet
2.3 Digitalisering
2.5: Offentlige og private aktgrer
2.6 Mobilitetstrender i andre byer

Kapittel 3 - Teori

3.1 Okosystem

3.2 Innovasjon -, apen innovasjon og innovasjonsgkosystemer
3.2.1 Apen innovasjon
3.2.2 Innovasjonsgkosystem

3.3 Stordata, datadeling og plattformgkosystem
3.3.1 Stordata
3.3.2 Stordata som offentlig gode
3.3.3. Apne data og datadeling
3.3.4 Digital plattform og gkosystem

3.4 Oppsummering

Kapittel 4 - Metode
4.1 Forskningsdesign
4.1.1 Valg av forskningsdesign
4.2 Forskningsmetode
4.2.1 Case-studiet
4.2.2 Valg av case

w DN

O © 00 N O o »n A ODN -2 =



4.1.4 Datakilder — dokumentanalyse og intervju
4.2 Forskningsprosess
4.2.1 Datainnsamling
4.2.2 Valg av informanter
4.2.3 Forberedelse av dybdeintervju
4.2.4 Gjennomfgring av dybdeintervju
4.3 Dataanalyse
4.3.1 Analyse
4.3.2 Tolkning
4.6 Refleksjoner rundt valg av metode
4.6.1 Reliabilitet og validitet
4.6.2 Alternative metoder
4.6.3 Sterke og svake sider ved prosjektet
4.6.4 Etiske aspekter

Kapittel 5 - Empiriske funn og analyse

5.1. Om Ruter og Oslo
5.1.1 Ruter AS
5.1.2 Bakgrunn for mobilitetsl@sninger og baerekraftig utvikling
5.1.3. Ruters strategiske endring innen mobilitetsigsninger og klimagassreduksjon
5.1.4. Strategisk utvikling innen mobilitetslgsninger i Oslo
5.1.5 Ruters gkosystem

5.2.  Sammenlignbare byer

5.2.1 Okosystem - mobilitetslasninger for Brussel

5.2.2 Gkosystem - Mobilitetslgsninger i Kabenhavn

5.3. Intervjuer og tematikk
5.3.1 Datadeling og innovasjon
5.3.2 Klimagassreduksjon som strategisk mal
5.3.3 Offentliges rolle
5.3.4 Mobilitet

Kapittel 6 - Diskusjon
6.1 Hvilken rolle ber Ruter ta for & imgtekomme brukernes forventninger?
6.1.1 Ruter og innovasjon
6.1.2 Ruter og integrerte mobilitetslgsninger

6.2 Hvordan bgr transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer sikre samarbeid for & na
strategiske mal?

6.2.1 Lokale tilpasninger og knapphetsgoder
6.2.2 Fra apent gkosystem til kontraktsfestet nettverk?
6.2.3 Gjensidige avhengigheter

32
34
34
34
35
36
37
37
38
39
39
41
41
42

43
43
43
44
45
46
48
49
52
55
57
57
60
62
65

70
70
70
72

74
74
75
78



6.3: Hvilken rolle bar det offentlige ta for a legge til rette for deling av data? 79

6.3.1 Datadeling - strategi vs praksis 79

6.3.2 Krav om datadeling 82
Kapittel 7 - Konklusjon 85
Konklusjonens begrensninger 88

Videre forskning 89
Kildeliste 20
Figurer 104
Vedlegg 106
Vedlegg |: Dokumentoversikt 106
Vedlegg Il: Intervjuguide 115
Vedlegg lll: Ruters gkosystem 117
Vedlegg IV: Brussels gkosystem 122

Vedlegg V: Kgbenhavns gkosystem 127



Kapittel 1 Tema og problemstilling

1.1 Tema og relevans

Urbanisering, mal om klimagassreduksjon, digitalisering og mikromobilitet er trender som
pavirker transportsektoren. Byene vokser pa bekostning av rurale omrader. Oslo er en av de
raskest voksende hovedsteder i Europa og det er forventet en gkning pa 250 000 mennesker i
lapet av de neste 15 arene. Urban mobilitet utgjer en stor utfordring for byens myndigheter og
tienesteleverandgrer. Antall individuelle daglige reiser har vokst massivt siden 2015, og med
dette gkt presset pa de eksisterende urbane transportsystemene. Brukerne av

transporttjenesters forventninger utvikler seg og deres adferd er i endring.

Det urbane transportlandskapet endres ogsa. Delte mobilitetstjenester er en trend som er med
pa a drive denne endringen. Global ettersparsel etter passasjermobilitet i byomrader er
forventet & dobles innen 2050. Forventet gkt befolkning og gkt skonomisk vekst medfgrer
forventet gkt persontransport. Kombinert med gnske om klimagassreduksjoner som fglge av
ratifisering av internasjonale avtaler medfgrer dette politiske faringer og reguleringer med mal
om a flytte persontransporten fra privatbil til kollektivtransport, sykkel, gange og annen type
mikromobilitet. Hjulpet av teknologisk utvikling ser en fremvekst av en rekke nye

transportalternativer.

Regulering er en annen viktig driver for nye og mer beerekraftige mobilitetsigsninger. Ulike
regioner utarbeider ulike reguleringer for & begrense eller tilrettelegge for nye aktarer innen
transporttjenester. Brukernes forventninger til raske palitelige og individualiserte
mobilitetsl@sninger gker og nye transportformer og tjenester tilbys som fglge av dem.
Eksisterende kollektivtransportsystemer er utvidet og forbedret. Med fremveksten av delte
tienester har datatilfanget tilknyttet mobilitet blitt starre og mer variert enn tidligere.
Transportdata har potensielt en rekke ulike bruksomrader. De kan benyttes til & gke
driftseffektiviteten og forbedre tilgjengelighet for brukerne, i tillegg til forbedring av sikkerhet,
redusere forurensing og innovasjon av nye tjenester eksempelvis med mal om a redusere

privatbilismen. Dataene er en ressurs som ogsa kan benyttes til samarbeid pa tvers av



gkosystemet. Brukervennlige og tilgjengelige data kan synes som essensielt for & fa til et

samarbeid pa tvers av aktgrer.

Nye mobilitetslgsninger kan fgre til transformerte gkosystemer. Dette medfgrer en rekke
muligheter, men fgrer ogsa med seg en rekke utfordringer for transportmyndigheter og
leverandgrer av mobilitetstjienester. Herunder tradisjonelle kollektivoperatgrer som ma
imagtekomme brukernes nye behov og krav. Aktgrene i disse transformerte gkosystemene vil ha
sterke samarbeidsrelasjoner og vaere gjensidig avhengige av hverandre. Denne avhandlingen

utforsker disse samarbeidsrelasjonene.

Kunnskapen kan ha en rekke bruksomrader, herunder a informere operaterer og
beslutningstagere. Dette kan gi beslutningstagere mulighet til & utarbeide reguleringer,
retningslinjer og planer som kan maksimere utbyttet av nye transporttjenester og redusere
potensielle ulemper. Samarbeid mellom ulike operatarer av transporttjenester kan redusere
overbelastning og ungdvendig bilbruk, utvide tilgang til transport, forbedre sikkerheten og

optimalisere byplan.

1.2 Problemstilling

Vi star overfor en rekke utfordringer nar det gjelder & imgtekomme behovene til den voksende
urbane befolkningen i verdens byer. Var hypotese er at tilgjengelige data om nye og
eksisterende mobilitetslasninger kan bidra til mer baerekraftige byer og bedre tjenester for
brukerne av mobilitetsigsninger. Tilgang til nye data fra mobilitetstjenester kan bidra til &
effektivisere bruken av gatene, generell beerekraft av transport i byer og lette veksten av delte
tienester. Tilbydelse av transporttjenester er et komplekst omrade med mange interessenter og
pavirkningskilder. Digitalisering og fremveksten av nye tilbydere av mobilitetstjenester i
storbyene har medfert et komplekst konkurransebilde samt endret brukernes forventninger og

krav.

Avhandlingen gnsker a belyse hvordan ulike trender pavirker transportilbydere i storbyregioner.
Siden det som belyses er nye fenomener inntar avhandlingen et holistisk perspektiv der det
trekkes inn flere ulike teoretiske standpunkter. Derfor vil det benyttes teori tilknyttet stordata,
datadeling og apne data i tillegg til teorier som belyser samarbeidsmodeller som gkosystemteori

og litteratur rundt apen innovasjon.



Gjennom intervjuer samt litteratur- og dokumentstudier svarer avhandlingen pa felgende

forskningsspg@rsmail:
FS 1: Hvilken rolle bar Ruter ta for & imgtekomme brukernes forventninger?

FS 2: Hvordan bar transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer sikre samarbeid for & néa

strategiske mal?

Siste forskningsspagrsmal omfatter politisk niva. Sett i lys av funnene fra analysen tilknyttet FS1

og FS 2 sper vi:
FS 3: Hvilken rolle bar det offentlige ta for & legge til rette for deling av data?

Forskningsspgrsmalene har til hensikt & skape en rgd trad gjiennom oppgaven, og belyses
gjennom en drgfting av ulike aspekter som pavirker fremtidens transportsystem herunder

samarbeid, datadeling og innovasjon samt nye mobilitetsigsninger.

1.2.1 Avgrensning og problemomradet

Avhandlingen har avgrenset det geografiske hovedomradet til Norge og Stor-Oslo med
hovedvekt pa bykjernen. Dette medfarer at det fra ulike myndighetsnivaer er Oslo kommunes
langsiktige mal tilknyttet transporttjenester som har blitt lagt som fgrende for avhandlingen,
herunder krav om reduksjon av klimagassutslipp. @vrige hovedstadsregioner vil benyttes for &
vurdere alternative strategier tilknyttet utvikling av mobilitetstjenester. Studien vil ha et
tilbyderperspektiv. Det vil si at det i liten grad er lagt vekt pa kvantitative undersgkelser fra
brukersegmentet. For & belyse dette segmentet har det blitt innhentet sekundaere undersgkelser
samt befolkningsdata. Metodisk er avhandlingen basert pa kvalitative dokumentstudier og

dybdeintervjuer.

Avhandlingen er avgrenset til transportsektoren og hvordan ulike samarbeidsmodeller kan
fremme et bedre tilbud og raskere innovasjon for a imgtekomme brukernes krav og
forventninger. Grunnet avhandlingens utstrekning har det vaert ngdvendig & prioritere
respondenter med ulike roller innen transportsektoren. Disse strekker seg fra nasjonalt politisk
niva via mikromobilitet og deling av transportdata til representant fra en starre tilbyder

tranporttjenester ved Ruter.



1.2.2 Oppgavens struktur

Avhandlingen bestar av syv kapitler. Den innledes med en gjennomgang av problemomradet
samt avhandlingens forskningsspersmal. For & besvare disse presenteres ulike fgrende
internasjonale trender innen transportsektoren i kapittel 2. Teorigrunnlaget blir presentert i
kapittel 3 og inkluderer en gjennomgang av gkosystemteori, innovasjon, stordata og datadeling
som utgjar grunnlaget for det videre studiet. | metodekapittelet redegjgres det for de metodevalg
som er gjort i arbeidet med studien, herunder valg av forskningsdesign, forskningsmetode,
forskningsprosessen og datanalyse. Kapittelet avsluttes med refleksjoner rundt valg av metode
og etiske aspekter ved denne. | empirikapittelet presenteres funn fra dokumentstudier og
intervjuer inkludert analyser av gkosystemet rundt Ruter som valgt case samt
gkosystemanalyser av tilsvarende initiativ i utvalgte Europeiske hovedsteder. |
diskusjonskapittelet draftes funnene fra analysen opp mot presentert teorigrunnlag og
avhandlingens forskningsspg@rsmal. Avslutningsvis besvares forskningsspgrsmalene i

konklusjonskapittelet.



Kapittel 2. Trender som pavirker transportsektoren
og aktgrene

2.1 Urbanisering

Over halvparten av verdens befolkning lever i urbane omrader (Chourabi et. al s. 1, 2012).
Skiftet fra en farst og fremst rural til urban befolkning anslas a fortsette de neste tiarene (ibid).
Byer og megabyer generer nye typer problemer (ibid), trafikkproblemer, luftforurensning,
utilstrekkelig og aldrende infrastrukturer er blant disse (ibid). Denne typen problemer er
assosiert med mange og ulike interessenter, hgy grad av gjensidig avhengighet med potensielt

konkurrerende mal og politisk kompleksitet (ibid).

Ifalge SSB, vil veksten i folketallet for Norge i arene 2018-2040 farst og fremst komme i sentrale
strgk, mens mange distriktskommuner vil oppleve nedgang i folketallet. Hvis man forutsetter de
samme innenlandske flyttemanstrene de siste 10 arene, har SSB fremskrevet en fortsatt

sentralisering, seerlig blant de unge voksne (Leknes, 2018).

Den fremtidige etterspgrselen etter persontransport pavirkes av en rekke ettersparselsdrivere
som gkonomisk vekst, befolkningsvekst, alderssammensetning og geografiske
bostedforskyvninger (Kristensen, s. Il, 2019). | 2019 er bilen dominerende innen
persontransport med rundt 80% (farer og passasjerer) og forventes a ha en enda starre
markedsandel i fremtiden (ibid). Gange og sykkel star for rundt 25% av antall reiser, men disse

reisene er meget korte. Kollektivtransportandelen er utpreget stgrst i og rundt de stgrste byene.

2.2 Klima og milja

IPCCs rapport Global Warming of 1,5 °C kom ut i 2018 (IPCC, 2018). Spesialrapporten, som
sammenstiller rundt 6000 fagfellevurderte publikasjoner, beskriver hvordan klimaendringene har
pavirket mennesker, naturlige gkosystemer og levebrad globalt. Rapporten viser at risikoen for
bade mennesker og natur er betydelig hgyere ved 2 graders oppvarming enn ved 1,5 grader, og

viser videre at uten kraftig nedgang i klimagassutslippene innen 2030, vil det ikke vaere mulig a



begrense oppvarmingen til under 2 grader. Spesialrapporten konkluderer med at det bade er
behov for en langt raskere omstilling enn lagt til grunn for tidligere avtaler, og at
klimaendringene medfgrer betydelig klimarisiko bade globalt og nasjonalt. Med IPCC-rapporten
som bakgrunn erkleerte regjeringen i Granavold-plattformen at Regjeringen vil: “Gjgre Norge til
et lavutslippssamfunn i 2050, hvor klimagassutslippene reduseres med 90-95 prosent” og “(...)
halvere utslippene fra transportsektoren innen 2030 sammenlignet med 2005.” (Regjeringen,
2019). Malene for nedgangene i klimagassutslipp krever “forbedringer av teknologisk modenhet
i ulike deler av transportsektoren” (Regjeringen, 2019), og en omfattende omstilling av samtlige
deler av transportsektoren. Landtransporten ma veere utslippsfri innen 2050 om det skal vaere

mulig & na Regjeringens mal.

I Klimakur 2030 presenterer Miljgdirektoratet en rekke potensielle tiltak for a redusere
transporttilfanget (Miljodirektoratet, 2020). Tiltakene er ogsa tiltenkt & gi et mer ressurseffektivt
transportsystem. For persontransporten er det viktigste tiltaket elektrifisering av bilparken i
tillegg til politiske faringer for & redusere transportomfanget, herunder at persontransportveksten
i byomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange (Miljgdirektoratet, 2020). Tiltakene
som reduserer transportomfanget har en rekke tilleggsgoder, slik som redusert behov for biler,
materialer og infrastruktur som igjen medfarer belastningsreduksjon pa veinettet,
luftforurensing, stey og okt fysisk aktivitet. For & oppna dette ma det altsa tilrettelegges for gkt
gange, sykkel og annen type lav- eller nullutslipps mikromobilitet samt kollektivtransport i de

stgrste byene.

Transportsektoren utgjer en hgy andel av samlet utslipp. Veitrafikken er den tredje viktigste
kilden til klimagassutslipp’, og utgjer den starste kilden til transportutslipp av klimagasser i
Norge. | 2019 var transportsektorens utslipp pa rundt 30% (Kristensen, 2019). Transportvolumet
i form av antall personbiler og kjgretaykilometer gkt betydelig i perioden 1990-2015. | samme
periode ble utslipp per kjarte kilometer for personbiler redusert med 28%. Dette kommer av
teknologiske endringer som medfgrer at energiforbruk og utslipp vokser mindre enn
transportvolumet. Det er forventet fortsatt gkning i kjgrte kilometer mot 2030, men med fallende
klimagassutslipp (Miljgverndirektoratet, 2020). Dette fordrer at andelen av elektriske personbiler
gker til 75% i 20302, i tillegg til gkt andel biodrivstoff.

! Etter olje- og gassvirksomheten og industrien (Fedoryshyn, 2017)
2 Ifglge referansebanen lagt til grunn i Klimakur 2030 innebaerer dette at elektriske nybiler ma eke fra 50% i 2020 til
75% i 2030.(Miljgdirektoratet, 2020).



2.3 Mikromobilitet

Byer verden over har fatt gkt tilbud av delt, frittflytende mikromobilitet. Transportakonomisk
institutt beskriver i sin rapport “Delte sparkesykler - en tidlig kartlegging” hvordan byer verden
over har blitt oversvegmt av nye tilbud i et enestdende tempo og omfang (Fearnley et al, 2020).
Trenden startet med delte bysykler, elektriske sykler og bybiler “der overgangen fra
stasjonsbasert til fri flyt-modell har vist seg & gi en enorm vekst” (ibid). Elsparkesykler har
senere kommet til og bidratt til mer enn en dobling av mikromobiliteten i USA i lgpet av ett ar
(ibid). Dette indikerer at de mgtte et behov og en etterspgrsel. Denne gkte andelen av uregulert,
delt mikromobilitet har fgrt med seg en rekke ulemper knyttet til blant annet forsgpling og
trafikksikkerhet (ibid). | Oslo inngar elsparkesyklene i en multimodal kjede som “trolig summerer
til et alternativ til bilbruk og bilhold” (ibid). Transportekonomisk institutts undersgkelser viser at
elsparkesyklene i stor grad erstatter gange, kollektivtransport og sykling og i liten grad erstatter
biltrafikk®. Over halvparten av respondentene meldte at de benyttet elsparksykkel i kombinasjon
med andre transportmidler. Omkring 10% av respondentene meldte at de vurderer & kvitte seg
eller allerede har kvittet seg med bil pa grunn av elsparkesyklene. Dette tyder pa at denne typen
mikromobilitet i kombinasjon med kollektivtransport har effekter som reduserer bilbruk og
bilhold.

Gjennom en lovendring i april 2018, ble elsparkesykler* sidestilt med sykler. Denne
regulatoriske endringen hadde sveert stor betydning for omfanget elsparkesykler i Oslo. Som
sidestilt med sykkel ble den lovlig & benytte for mennesker i alle aldre, uten hjelm, pa gang- og
sykkelveier og gvrige plasser der sykkel er tillatt. Endringen medfgrte en eksplosiv vekst i det
norske markedet i 2019. | september 2019 hadde syv ulike elsparkesykelselskap® etablert seg i
Oslo.

3 Beskrevet i Ruters baerekraftsstrategi
4 Endringen gjaldt elsparkesykler som oppfyller et antall krav herunder at farten ved hjelp av motorfremdrift skal veere maks

20 km/t
5 Disse syv var: Tier, VOI, Circ, Zvipp, Ryde, Lime og Libo.



2.3 Digitalisering

Teknologiske endringer i transportsektoren forventes a fare til en store og raske forandringer i
transportsystemet. Disse endringene skjer giennom ny teknologi, radikalt endrede egenskaper
ved transportmidlene og nye forretningsmodeller (Kristensen, s. I, 2019). Automatisering og
delingsgkonomi forventes & ha stor innvirkning pa bade transportettersparselen og kapasiteten
av transportinfrastruktur. Transportgkonomisk institutt beskriver disse trendene i rapporten
“Fremtidens transportbehov” og mener at de “vil trekke i retning av mer biltrafikk og mindre bruk
av kollektivtransport” (ibid). Mindre bruk av kollektivtransport vil kunne forventes & forsterke

tendensen mot gkt trengsel i og rundt de sterste byene uten mer intensiv regulering (ibid).

En rekke private selskap samler store datamengder om nar, hvor og hvordan mennesker reiser.
Datatilfanget er komplekst og strekker over en rekke datasett. Foruten tekniske datasett som
benyttes av operatgrer omfatter det ulike apne datasett som veerdata, forurensingsdata, data

relatert til lokasjonen til ulike virksomheter og ruteinformasjon.

Samferdselsdepartementet utarbeidet i 2018 “Strategi for tilgjengeliggjering av offentlige data”
(Samferdselsdepartementet, 2018). Strategien skal legge til rette for gkt tilgjengeliggjering av
apne data fordi det anses at denne type apne samferdselsdata har saerlig samfunnsgkonomisk
verdi®. Bak strategien er det en antagelse om at transportdata er en viktig ressurs for gkonomisk
vekst, fremtidig sysselsetting og samfunnsinnovasjoner. De papeker videre at potensialet som
ligger i “okt bruk av apne offentlige data fra samferdselssektoren er betydelig”
(Samferdselsdepartementet, 2018, s. 4). Strategien underbygger betydningen av at offentlige
data fra samferdselssektoren ma brukes mer for a hente ut dette potensialet. Dette skal blant
annet gjgres ved tilgjengeliggjering og tilrettelegging av data fra statlige virksomheter.
Antagelsen om at data har stor betydning for innovasjon og naeringsutvikling er en drivkraft for

friere flyt av data (Samferdselsdepartementet, 2018, s. 5).

Kravene til personvern kan sette noen begrensninger pa dette. Deling av data er regulert i EUs
personvernforordning, GDPR, samt nasjonale lover som forvaltningsloven,
personopplysningsloven, offentlighetsloven, arkivioven, sikkerhetsloven og i en rekke seerlover.

GDPR harmoniserer reguleringen for handtering av personinformasjon innen EU og EJS.

g Tilsvarende strategier blitt utarbeidet av Finansdepartementet, Kommunal- og moderniseringsdepartementet ,

Kunnskapsdepartementet, og Kulturdepartementet.



Innebygd personvern er et krav i personvernforordningen og skal sikre at
informasjonssystemene oppfyller kravene og ivaretar individets rettigheter. Det skal tas hensyn
til personvern i alle utviklingsfaser av et system eller en Igsning (Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2020 s. 66).

2.5: Offentlige og private aktarer

Offentlige virksomheter er ikke underlagt noen lovpalagt plikt & legge ut data for videre bruk,
men offentlighetsloven har bestemmelser om hvordan offentlige data skal tilgjengeliggjeres
(DIFI, 2018 s. 15; Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2016 s. 104). Deling av data er
bade avhengig av ovennevnte reguleringer og opplysningens karakter. Etter den regulatoriske
harmoniseringen av personvern gjennom GDPR, vil EU-kommisjonen endrer regelverket for &
legge til rette for bedre flyt av ikke-person-data pa tvers av EU, EJS-omradet. Dette “sharing by
default’-regelverket vil sannsynlig over tid medfgre gkt ettersparsel etter bade personlige og
ikke-personlige-data (DIFI, 2018 s. 15).

Informasjon som lovlig kan publiseres pa en offentlig webside kan ogsa gjares tilgjengelig som
apne data (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2020, s. 13), men som DIFI viser i
utredningen “Deling av data. Konseptvalgutredning” (2018) er ettersporselen etter data sterre
enn tilbudet. Ifglge rapporten tilbyr kun 13% av de offentlige virksomhetene i Norge apne data.
For statlig sektor er andelen 19% (DIFI, 2018 s. 37). Teknologiske, politiske og gkonomiske
drivere vil medfgre gkt data-etterspgrsel i fremtiden samt gkt mulighet til & benytte disse
dataene (DIFI, 2018, s. 40). Formalet er a fa disse dataene tilgjengelig for offentligheten gratis,
eller til en veldig lav kostnad. Hvis man gker tilgjengeligheten med lave inngangsbarrierer, gker
sannsynligheten for at privatpersoner, utviklere eller private foretak tar disse dataene i bruk til &
skape nye produkter og tjenester. Tross at utviklingen av en mer datadrevet gkonomi er et
nyere fenomen, samt at nyttevurderingen er basert pa estimater, anser man allikevel at de

direkte og indirekte virkningen av delte offentlige data er store.

For ikke-offentlig sektor er prinsippet at hver bedrift i utgangspunktet eier sine egne data. Det er
opp til den enkelte bedrift hvordan den vil benytte disse dataene innenfor de regulatoriske
rammene. Ogsa i privat sektor er det lite bevissthet rundt verdien av a dele data (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020 s. 15). Bedrifter har i liten grad oversikt over egne data

eller vurdert verdien av disse for egen eller andres virksomhet. Norske myndigheter er



tilbakeholdne med & kreve at private virksomheter skal dele data (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020, s. 16), i “Nasjonal strategi for kunstig intelligens” uttrykker
regjeringen at frivillig datadeling er a foretrekke, men “deling av data kan bli palagt dersom det
er ngdvendig, for eksempel begrunnet i samfunnets interesse” (Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2020 s. 17).

Offentlige virksomheter har i liten grad benyttet seg av muligheten til & stille krav om datadeling
til den neeringsaktiviteten som skjer pa oppdrag eller konsesjon fra det offentlige (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020, s. 17). Det kan komme krav fra regjeringen om at
offentlige myndigheter stiller krav om deling av data ved inngaelse av offentlige kontrakter
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2020 s. 17). Dette kan medfgre nye etiske
problemstillinger for aktgrene. P& lik mate som personvern er innebygd i informasjonssystemer
kan etiske vurderinger bygges inn. Slike etiske vurderinger kan inneholde konsekvenser for
miljg og hvorvidt lasningen bidrar til oppfyllelse av FNs baerekraftsmal (Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2020, s. 66).

For transportsektoren finnes det i dag flere eksempler pa digitale samhandlingsplattformer.
Samferdselsdepartementet ba derfor transportetatene i 2015 om en vurdering av om det var
formalstjenlig om a etablere en felles digital samhandlingsplattform pa tvers av
transportsektoren hvor ogsa private aktgrer ble inkludert (Hovi, 2015). Rapporten konkluderte
med at “det bar veere et statlig ansvar & etablere en slik plattform og det er usikkert om

driftskostnadene helt eller delvis kan dekkes av brukerbetaling” (Hovi, 2015) .

Flere aktgrer samler data innenfor ulike kategorier, de forvalter og tilgjengeliggjer store mengder
transportdata, som igjen gir grunnlag for et bredt spekter av tjenester. De apne tjenestene som
er tilgjengelig er i hovedsak basert basert pa offentlige data og data rundt kollektivtransport,

som ruteinformasjon gjennom EnTur.

2.6 Mobilitetstrender i andre byer

Byer som er ledende i mobilitet er byer som tilbyr et bredt spekter av transportalternativer til
innbyggerne. Nye mobilitetsmeanstre i byer er formet av sin lokale kontekst, herunder brukernes
motiver, kvaliteten pa transportinfrastruktur og mobilitetstjenester, regulering og arealbruk. En
studie gjennomfart av Institute of Mobility Research (Goletz, 2016), utforsker mobilitetstrender i

deres byspesifikke kontekst i fem byer: Paris, Santiago de Chile, Singapore, Tokyo og Wien.



Rapporten undersgker ny mobilitetspraksis og arsakene som ligger bak dem. Rapporten
konkluderer med at multimoblitet kommer til & gke i de kommende arene. Bileiere i de
undersgkte byomradene viser en gkende grad av apenhet for a vurdere alternative
transportformer og bruk av ulike mobilitetstjenester. Til tross for at de eier en bil, benytter de

hyppigere offentlig transport, sykkel eller gange.

Hver by har sine ulike erfaringer. Paris har eksempelvis prioritert sykkeldeling. Valg av
transportmiddel er basert pa bade rasjonelle valg og symbolsk verdi ved transportvalget.
Brukeren velger transportform for & vise sin sosiale stilling. Singapore viser en vellykket
integrering av transportplanlegging og arealbruk, men ogsa effekten av regulering av bilbruk.
Tokyo viser at en situasjon med gkende ettersparsel av transporttjenester kan handteres ved
implementering av nye tilpassede transportsystemer. Wien har i lang tid jobbet med a gke
verdien av offentlig transport. Med langsiktig markedsfaring har dette hatt effekt pa brukernes

valg av ulike transportlgsninger.

Multimobilitet og valg av transporttjenester varierer veldig fra by til by (Goletz, 2016). Det er
ingen klar trend som kan identifiseres i alle byer. Utviklingen i ikke-motorisert transport (NMT -
Non Motorized transport) viser dette. Der det er kraftig gkning i Paris og Wien, er det stagnasjon
i Tokyo og nedgang i Santiago. NMT-tilbud er spesielt viktig i tettbygde sentrum, men er av mye
lavere relevans i forsteder (ibid). Rapporten viser at transportvalg kan vaere veldig
stedsspesifikk. Bruk av sykkel i Santiago har doblet seg i Iapet av det siste tiaret over hele byen,
men gkte tilsvarende atte ganger i enkeltomrader. Dette er drevet av en sosial elite. Bruk av
sykkel, for denne gruppen, representerer ikke kun et billigere alternativ, men viser et

statussymbol som synliggjer et livsstilsvalg.

Gange er den mest brukte transportformen nar det gjelder antall turer i Paris. Det er
sentrumsatferden som i stor grad er ansvarlig for dette, mens forstedene fortsatt er dominert av
biler. | tillegg til gange er sykling stadig mer utbredt, hovedsakelig drevet fram av den offentlige
sykkeldelingsordningen Vélib. En multimodal livsstil hvor man unngar eierskap til kjgretay -
ingen bil, motorsykkel eller sykkel - er uttrykk for en ny bygenerasjon som gnsker & oppleve
frihet, fleksibilitet og spontanitet. Hvilken transportform som brukes er mer et sparsmal rundt
formal til turen enn av vaner eller sosial status. Valg av offentlige transporttjenester er stort sett

drevet av rasjonelle motiver de ulike brukerne har. Tross hgy kvalitet i de offentlige tilbudene i



Singapore, fremstar tjenestene som det nest beste alternativet etter bilen. | Wien er dette
imidlertid naermest motsatt hvor det ser ut som folk trives med bruk av offentlig transport fordi

tilbudene ansees som et raskt og behagelig alternativ.

Eierskap og bruk av bil gker i noen byer mens det avtar i andre. Det er videre betydelige
variasjoner mellom ulike omrader i samme by. | Singapore viser utviklingen at bilbruken forblir
pa et konstant hayt niva, tross hgye kostnader, sterke reguleringer, mens myndighetene gker
omfang og kvalitet pa kollektivnettet. | Paris viser utviklingen en klar nedgang i bruk av bil,
samtidig som den viser en betydelig variasjon mellom indre by og forsteder. | Wien har andelen
som benytter bil sunket over tid, selv om det absolutte antallet har gkt som et resultat av
befolkningsvekst. | Tokyo har bade eierskap og bruk falt, mens Santiago viser gkende eierskap

av bil og bilbruk, og infrastrukturen utvides kontinuerlig.

De store variasjonene kan forklares gjennom et bredt spekter av rasjonelle og
sosio-emosjonelle motiver (Goletz, 2016). Singapore viser at sosiale-emosjonelle faktorer
fremdeles kan forklare bileierskap. Haye eierkostnader indikerer at ambisjonen om & eie en
luksurigs vare gker med prisen. Derimot er det mange bileiere i Wien som ikke bruker kjgretgyet
daglig. Her viser utviklingen av bilbruk at innbyggerne opplever kollektivtransport og gange
bedre enn bilen, bade nar det gjelder hastighet og pris. Men til tross for en nedgang er bilen
fortsatt en mobilitetsressurs for befolkningen i Wien, i hovedsak drevet av muligheter til utflukter

i helgene.

Urban global mobilitet kan forstas i en byspesifikk kontekst. Ulike transportpolitiske tiltak har en
betydelig innflytelse pa mobiliteten, i likhet med bystrukturen, byrommet og boligplassering for
for innbyggerne. Det sosiale aspektet spiller ogsa en viktig rolle. Tross ulik utvikling og kontekst
i mobilitetsmgnster i ulike byer, finnes det noen fellestrekk. Bilbruk og eierskap kan bli mer
pragmatiske i fremtiden, spesielt i bysentrum. Det er en forventning om at bilen fortsatt vil veere
en del av mobilitetsmiksen. Offentlig transport kan vaere vellykket forutsatt at den er av god
kvalitet og har bred dekning. Innbyggerne vil anse kollektivtransport som attraktiv hvis tilbudet
anses som godt og blir sett pa som et alternativ i seg selv - ikke bare som nest beste Igsning
eller eneste tilgjengelige alternativ. Gange og sykkel er en viktig del av miksen spesielt i

sentrale omrader.



Kapittel 3 - Teori

Studieomradet for denne avhandlingen omfatter nye fenomener, det presenteres derfor et
helhetlig teoretisk perspektiv i denne delen av avhandlingen. Dette spenner fra ulike teorier for
samarbeidsmodeller, og beslektede teoretiske perspektiver tilknyttet apen data, apen
innovasjon og datadeling. Avslutningsvis i kapittelet presenteres en analysemodell basert pa

gjennomgatt teori som benyttes i empiridelen av avhandlingen.

3.1 Jkosystem

Jkosystembegrepet ble fgrste gang benyttet innen en virksomhetskontekst av Moore (1993). |
artikkelen “Predators and Prey: A new Ecology of Competition”. @kosystembegrepet hentet
Moore fra gkologien der organismer er avhengige av hverandre og utvikler seg over tid i et
bestemt miljo (Ritala et al, 2013, s. 248). Denne analogien benytter Moore for & beskrive
datidens bedriftsmiljg der organisasjoner samarbeider for & na egne og gjensidige mal.
Bedriften er slik ikke kun en del av en enkelt bransje, men del av et forretningsgkosystem
(Business Ecosystem) som gjerne krysser flere ulike bransjer. | dette gkosystemet utvikler
bedriftene seg rundt en ny innovasjon, samarbeider og konkurrerer med hverandre for & utvikle
nye produkter og tilfredsstille kundenes behov. Konkurransen vil slik veere mellom bedrifter i det
samme gkosystemet, men i starre grad mellom de ulike gkosystemene’. Ifglge Moore er det
stort sett denne konkurransen mellom ulike bedriftsgkosystemer, og ikke mellom enkeltbedrifter,
som har bidratt til & fremme industriell transformasjon. Bedriftssgkosystemet bestar ifglge
Moore, av samutviklede, avhengige og sammenkoblede aktgrer herunder kunder, agenter og

kanaler, selgere av komplementaere produkter og tjenester, leverandarer og bedriften selv.

Definisjoner av bedriftssgkosystemer vektlegger hovedsakelig sammenhengen mellom
gkonomiske agenter og det faktum at de er avhengige av hverandre for videre fremgang og
overlevelse (Anggraeni et. al. 2007, s. 4). Begrepet ble etter Moore utviklet av flere andre
forskere med ulikt fokus og tilneerminger. @kosystembegrepet ga en metodikk for & vurdere
bedriften som en sammenkoblet del av dets milja. | artikkelen “Strategy and Ecology” (2004)

utvider lansiti og Levien, Moores gkosystembegrep ved a definere de ulike aktgrenes rolle i

" Eksempelvis mellom Apple-ledede og IBM-ledede akosystemer.



gkosystemet og relatere disse rollene til kollektive egenskaper ved deres gkosystem. lansiti og
Levien benytter i likhet med Moore analogien til et biologisk skosystem og definerer disse
rollene som hjagrnesten (keystoner), dominator (dominator) og nisjespiller (niche player). Ifglge
lansiti og Levien er bedriftsnettverk sjelden homogene og medlemmene utfgrer tydelige og ulike
roller i dette nettverket. Ifalge lansiti og Levien er dette nettverket et last sammenkoblet system.
Det er et stort antall ulike bedrifter som er involvert i & levere et produkt til kunden, dette
medfgrer at de deler en felles skjebne som kan vaere bundet til skjebnen til produktet. Denne

typen nettverk ligner, ifglge lansiti og Levien pa et biologisk akosystem.

Forskjellen mellom et forretningsnettverk og et forretningsgkosystem ligger i perspektivet som
benyttes for a analysere sammenkoblede bedrifter. Bedriftsgkosystemet ser pa interaksjonene
mellom medlemmene av gkosystemet og deres miljg, rollene til medlemmene i systemet samt
mekanismene som styrer interaksjonene mot oppnaelsen av en felles, delt mal (Anggraeni et.
al. 2007, s. 11). Dkosystemperspektivet kan benyttes som metode for fa et helhetlig syn pa
forretningsnettverket samt relasjonene og mekanismene som former det, samtidig som de ulike
rollene og strategiene til de enkelte gkosystemaktgrene blir inkludert som en del av disse

nettverkene.

Tidlige studier av bedriftsgkosystemer vektla i liten grad styringen av systemene. Ifalge Moore
(1993) er de mest brukte metodene for & styre gkosystemet samfunnsstyring og
kvasi-demokratiske mekanismer. Moore sammenligner gkosystemstyring med markeder og
hierarki. Ifglge lansiti og Levien styres bedriftsgkosystemene av deres delte skjebne.
Bedriftenes resultat er i gkende grad avhengige av hvordan de pavirker, og blir pavirket av,
aktarer de ikke har direkte kontroll over (lansiti og Levien, 2004). Thomas og Autio (2020)
identifiserer fire seeregenheter tilknyttet gkosystemstyring. Disse er (1) Deltagerheterogenitet
ved at gkosystemene er sammensatt av heterogene deltagere i ulike roller. Dette vil si at
gkosystemer er ofte bredere enn i en konsernstruktur, kan spenne over flere ulike naeringer og
overskride grensene mellom offentlig og privat sektor. (2) Jkosystemer legger til rette for
gkosystemoutput som er mer omfattende enn det enkelte gkosystemdeltagere kan levere alene.
(3) Det er gjensidig avhengighet mellom gkosystemdeltagerne. (4) Deltagerne i gkosystemet er
forst og fremst avhengig av ikke-kontraktsmessige mekanismer. Selv om hvert av disse
kiennetegnene ogsa kan kjennetegne andre styringsformer er kombinasjonen av disse fire

ifelge Thomas og Autio (2020), unike for gkosystemer. @kosystem i en virksomhetskontekst er



fortsatt et relativt nytt forskningsomrade og lite konsensusdrevet, med ulik bruk av begreper,
metodikker, perspektiver. Det er to hovedperspektiver innen bruken av gkosystem i litteraturen.
Den farste, deriblant Moore, benytter gkosystem som en metafor for a forsta bedriftenes

nettverk. Den andre benytter gkosystembegrepet for & beskrive en ny organiseringsform.

Det naturlige gkosystemet er systemer uten forsettlig og planlagt oppfersel og handling
(Anggraeni et. al. 2007; lansiti og Levien, 2004). Det biologiske gkosystemet inkluderer alle
levende organismer (biotiske faktorer) i et omrade sa vel som dets fysiske miljget (abiotiske
faktorer) som fungerer sammen sammen som en helhet (Jackson, 2011 s. 1). Jkosystemet er
preget av en eller flere likevektstilstander, der et relativt stabilt sett med forhold eksisterer for &
opprettholde populasjonen eller naeringsutvekslingen pa et ansket niva. Denne
likevektstilstanden innehar egenskaper som regulerer endring og opprettholder stabiliteten. | det
biologiske gkosystemet beskrives likevekistilstanden gjennom modellering av
energidynamikken i de ulike operasjonene i gkosystemet. Denne energidynamikken er
kompleks. Basert pa dette kan gkosystemet kun betraktes som en helhet, ikke stykkevis og delt,
da hver del av gkosystemet har en funksjonell effekt pa en annen del av systemet (Jackson,
2011).

Jkosystembegrepet er benyttet innen flere ulike omrader, herunder digital gkosystem,
grundergkosystem, sosialt gkosystem og teknologigkosystem (Anggraeni et. al. 2007, s. 7).
Dette viser at bruken av gkosystem etter Moores artikkel har blitt tilpasset en rekke ulike
omrader og naeringer. Bruken av gkosystem kan enten henvise til produksjonen eller peke pa
hva de respektive ressursene bygger pa. Disse to ulike perspektivene kan igjen relateres til
verdiskapning (ettersperselperspektivet) og verdifangst (ressursidepersepektiv) (Nischak,
Hanelt, og Kolbe, 2017). Eksempler pa denne typen tilpasninger av gkosystembegrepet er
innen omrader som innovasjon, service, produkt etc som angar en type produksjon fra
gkosystemet pa den ene siden og teknologi, IKT, plattform som referer til elementene og

mekanismene som gir grunnlag for gkosystemets operasjoner pa den andre siden.

3.2 Innovasjon -, apen innovasjon og innovasjonsgkosystemer

Ifelge Schumpeter ma et selskap som sgker profitt innovere (Schumpeter, 1942). Innovasjon

kan defineres som den praktiske implementeringen av en idé inn i et nytt produkt, tjeneste eller



prosess. Innovasjon kan komme ut fra mange ulike kilder, som selskaper, individer, foreninger,
statlig forskning eller universitet, men den aller viktigste kilden til innovasjon er samspillet
mellom disse (Schilling, 2016). Betydningen av innovasjon er sterkt drevet av globalisering av
markeder og bruk av nye muliggjerende teknologier som reduserer tiden det tar a utvikle og

produsere nye produkter.

Det finnes en rekke ulike former for innovasjon, herunder endringer i produkt- eller
tienesteutvalg, endringer i bruksomradet for et produkt eller tjeneste, endringer i markedet,
endring av markedsandeler og endringer i maten produktet eller tjenesten produseres og
distribueres, der sistnevnte kan kobles til forretningsmodellinnovasjon. Schumpeter papekte at
der bedriften tilbyr et nytt produkt eller et eksisterende produkt til lavere pris vil en kunne skape
et midlertidig konkurransefortrinn. Dette ville kun veere Ignnsomt til andre bedrifter kopierer eller
tilbyr et enda bedre tilbud (Schumpeter, 1942). | artikkelen “Innovation and Competitive
Advantage: What We Know and What We Need to Learn” Beskriver Lengnick-Hall egenskaper
ved baerekraftige konkurransefortrinn. Hun identifiserer fire former for innovasjoner som kan
medfere mer langsiktige konkurransefortrinn: (1) Ikke-imiterbare innovasjoner, (2) Innovasjoner
som reflekterer markedsrealiteter ngyaktig, (3) Innovasjoner som er timet til industri, marked
eller andre faktorer, (4) Innovasjoner som bygger pa kapabiliteter og teknologi som er enkelt

tilgjengelig for selskapet (Lengnick-Hall, 1992).

Pa 1980-tallet var enkeltbedrifter langt mer autonome enn i dag, og det ble vektlagt & innovere
pa intern interaksjon og forbedring av effektiviteten innenfor de fire veggene av selskapet
(Ritala, 2013). Dette medfarte en rekke nye firmaspesifikke prosesser som for eksempel nye
forretningsprosesser. Imidlertid ble disse prosessene raskt standardiserte og i lapet 1990-tallet
begynte firmaene & se til nye mater & fa konkurransefortrinn (Ritala, 2013). Ledelse av
forsyningskjeder og relaterte metodikker farte til mer samarbeid med sentrale leverandgrer,
kunder og distributarer for & forbedre prosesseffektiviteten (Ritala, 2013). | Igpet av de siste
tidrene har praktikere og akademikere utforsket samarbeidsrammene blant kunder,
leverandgrer og andre typer samarbeidsnettverk (Ritala, 2013; Dodgson, 2000). N& inngar
bedrifter strategiske partnerskap og allianser som innehar elementer fra bade samarbeid og
konkurranse, og som dannes og opplases for sveert korte tidsperioder basert pa radende

markedsutvikling (Ritala, 2013). Dette medfarer igjen at ulike typer naeringer engasjerer seg i



gkende grad i samarbeidsrelasjoner i alt fra optimalisert leverandgrstyring til utvidede

virksomheter og innovasjonsgkosystemer (Ritala, 2013).

Det finnes to mater a gke den gkonomiske produksjonen i et marked pa (1) gke antallet bidrag i
produktive prosesser eller (2) finne mater a fa flere resultater ut av samme mengde bidrag
(Jackson, 2011). Sistnevnte kan en finne igjen i Schumpeters tidligere beskrevne
innovasjonsbegrep, der innovasjon er definert som introduksjon av nye eller betydelig
forbedrede produkter (varer eller tjenester), prosesser, organisatoriske metoder og
markedsfaringsmetoder i intern forretningspraksis eller markedet. Innovasjon antas a veere den
grunnleggende kilden til betydelig formuegenering i en gkononomi. Den kanskje starste kilden til
innovasjon kommer ikke fra individuelle organisasjoner eller mennesker, men fra
samarbeidende nettverk som utnytter ressurser og kapabiliteter pa tvers av flere organisasjoner
(Schilling, 2016).

3.2.1 Apen innovasjon

Begrepet Apen innovasjon ble introdusert av Chesbrough i 2003 i boken Open Innovation: The
new imperative for creating and profiting from technology og med det en mer apen tilnaerming til
innovasjonsprosessen enn tidligere. Chesborughs innovasjonsforstaelse har fatt stor betydning
bade innen akademia og for praksisfeltet. Den tradisjonelle innovasjonsmodellen var en linezer
prosess der innovasjonen var igangsatt og ferdigstilt internt i selskapet fgr det nye produktet
eller tienesten ble introdusert til markedet. Kundene kunne involveres i prosesser med
tilbakemeldinger pa allerede definerte ideer eller resultater fra den bedriftsinterne

innovasjonsprosessen.

Chesbourgs apne innovasjonsprosess innebar at ideer og kunnskap bade kunne komme fra
selskapet til utsiden (inside-out) eller de komme utenfra selskapet og inn (outside-in)
(Chesbrough, 2003). Apen innovasjon kan benyttes om en rekke ulike innovasjonsmetoder der
fellesbetegnelsen er at innovasjonen skjer sammen med andre interessenter, herunder
produsenter, samarbeidende bedrifter og/eller kunder. Skiftet fra lukket til apen innovasjon
medfgrer et skifte fra interne innovasjonsressurser til eksterne ressurser, som kan bidra til gkte
konkurransefordeler for bedriften. Gassmann og Enkel (2004) identifiserte tre ulike

kjerneprosesser for apen innovasjon basert pa en empiriske studie bestdende av 124 bedrifter.



(1) Utvendig prosess. Denne prosessen innebaerer en gkning av bedriftens kunnskapsbase
gjennom integrering av leverandgrer, kunder og annen ekstern kunnskapsinnhenting og kan
bidra til & gke bedrifters innovativitet. (2) Innvendig og utvendig prosess. Denne prosessen
innbefatter utnyttelse av eksterne ideer i ulike markeder, eksempelvis gjennom salg av IP, gke
implementering av teknologi gjennom a kanalisere ideer til eksternt miljg. (3) Den koblede
prosessen. Prosessen kobler det eksterne og det interne gjennom arbeid i allianser med

komplementeere selskaper der gi og ta er avgjgrende for & lykkes (Gassman & Enkel, 2004).

Kundedrevet eller brukerdrevet innovasjon beskriver en tilnaerming der en innoverer sammen
med kunden/brukeren kontra der en tidligere innoverte for kunden/brukeren (Mayassed et al,
2010). | Cheshbroughs apen innovasjon omhandler mye av diskusjonen hvordan bedriften skal
fa tilgang til andre aktarers ressurser (Chesbrough, 2003; Hoholm, 2008). Brukerdrevet
innovasjon omhandler hvordan bedriften kan drive innovasjoner i tett samarbeid med kunder
(Hoholm, 2008). Metodikken her kan variere fra brukerinnovasjoner der brukeren er aktiv i selve
utviklingen til innhenting av ny innsikt gjennom observasjon og dialog (Hoholm, 2008).
Brukerdrevet innovasjon kan beskrives som et buttom-up perspektiv pa innovasjon og en
demokratisering av innovasjonsprosessen (Hoholm, 2008; Von Hippel, 2005). Denne buttom-up
formen for innovasjon kan i noen tilfeller komme i konflikt med aktive bedriftsstyrer og en
top-down tilnaerming. Brukerdrevet innovasjon samt brukerinnvolvering i innovasjonsprosessen
har fatt stor utbredelse innen ulike omrader, og en rekke ulike begreper har blitt benyttet for a
beskrive dette, herunder “Co-creation”, “ledende bruker” eller det tidligere beskrevne “apen
innovasjon” (Hoholm, 2008; Chesbrough, 2003; Von Hippel, 2005; Prahalad og Ramaswamy,
2004). Med fremveksten av brukerdrevet eller apen innovasjon har det skjedd en fundamental
endring i rollen til kunden/brukeren. Brukerne har tilgang til en stor mengde informasjon som
folge av fremveksten av informasjonsteknologi. Forbrukerrollen er endret. Dette medferer videre
at bedrifters rolle er i endring. Bedrifter kan ikke lengre opptre selvstendige fra produksjon til
kontroll av salgskanaler uten innblanding fra forbrukerne. Dette medfarer at bedrifter ikke kun
kan fokusere pa indre prosesser, men ma se etter nye kilder til innovasjon (Prahalad og

Ramaswamy, 2004).

Samarbeidsdrevet innovasjon innebzaerer at en organisasjon samarbeider med andre aktarer for
a utvikle eller kommersialisere innovasjoner (Gallaud, 2013). Samarbeidsdrevet innovasjon kan

veere drevet av gnsket om a fa tilgang til eksterne aktgrers kunnskaper og kompetanse



(Gallaud, 2013), slik som taus kunnskap som fordrer fysisk naerhet mellom aktgrene. Dette
momentet skiller samarbeidsdrevet innovasjon fra apen innovasjon. Samarbeidsdrevet
innovasjon omfatter slik styringsformer der hovedmalet er a fa tilgang til avrige aktgrers

kunnskap.

3.2.2 Innovasjonsgkosystem

Som tidligere beskrevet har gkosystemer blitt kategorisert basert pa hva som er forventet
gkosystem-output (Thomas og Autio, 2020). Innovasjonsgkosystem er en slik kategori. Denne
kategorien dekker produkt- og tjenesteinnovasjoner og beskriver systemer som skaper
innovasjons-output som er skapt av varierte og ikke-hierarkisk relaterte gkosystemdeltagere.
Jkosystemdeltagerne i et innovasjonsgkosystem samles slik for & gi et sammenhengende,
brukertilpasset tilbud, gjerne rettet mot en definert brukermasse. | artikkelen “Value creation in
innovation ecosystems” belyser artikkelforfatterne hvordan bedrifter i gkende grad er avhengige
av hverandre i sin virksomhets- og innovasjonsaktivitet (Adner og Kapoor, 2010). Verdien blir
oftere skapt i et nettverk av selskaper, inkludert samarbeid og konkurranse, i ulike eller i de
samme markedene. Dette viser at verdi ikke lenger skapes isolert. | denne sammenhengen har
ledende firma en sentral rolle i & sikre tilpasningen av innovasjonsgkosystemene til anskede

strategiske og teknologiske mal (Ritala, 2013).

Jkosystemkonkurranse er ikke et nullsumspill i et marked av en gitt stgrrelse (Priem, 2007,
Thomas og Autio, 2020). | stedet er konkurransen fokusert pa a dekke sa mange av kundens
behov som mulig (Thomas og Autio, 2020). Konkurransen i innovasjonsgkosystemer kan forega
pa ulike mater, herunder subsidiering av ett sett kunder for & stgtte andre; variasjon av
gkosystemets apenhet for deltagere; samt ulike strategiske trekk som plattformreguleringer
(Thomas og Autio, 2020).

Innovasjonsgkosystemdeltagere uavhengig av type innovasjon, har ofte stor grad av
heterogenitet blant deltakerne (Thomas og Autio, 2020). Denne fremkommer blant annet ved at
deltakerne kan komme fra en rekke bransjer og sektorer. Rollene i innovasjonsgkosystemet er
vanligvis normativt definert og gjeldende for samtlige som velger a ta pa seg rollen (Thomas og
Autio, 2020). Denne lgsere reguleringer av gkosystemet star i kontrast til eksempelvis

kontraktsmessige forsyningskjeder. @kosystemet kan beskrives som sammensatt av et



multilateralt sett med partnere (Adner, 2017). Eller som Igse nettverk av leveranderer,
distributgrer, produsenter av relaterte tjenester eller produkter, teknologileverandgrer og andre
(lansiti og Levien 2004, Thomas og Autio, 2020). Kunder har ogsa blitt inkludert i
innovasjonsgkosystemet (Autio og Thomas, 2014; Thomas og Autio, 2020), i tillegg til
konkurrenter (som i Moores tidlige beskrivelse, 1996; Thomas og Autio, 2020). Dette gjelder
spesielt i tekster som omhandler &pne innovasjonsgkosystemer. | tillegg til de ovenstédende
aktarene inkluderes gjerne ogsa ikke-kommersielle aktgrer i innovasjonsgkosystem, som
offentlige organisasjoner eksempelvis regulerende myndigheter, standardiserende organer og
rettsvesenet (Thomas og Autio, 2020). Dette bryter med forestillingen om sektorielle

innovasjonssystemer (Thomas og Autio, 2020).

Jkosystemaktarene er gjensidig avhengige. Denne gjensidige avhengigheten mellom de
heterogene gkosystemdeltagerne kan vurderes gjennom teknologiske, gkonomiske og kognitive
aspekter (Thomas og Autio, 2020). Gjensidig avhengighet av teknologisk art, kan beskrives ved
at de heterogene aktgrene innen et gkosystem er co-spesialiserte, gjerne rundt en delt plattform
eller giennom en modulaer arkitektur (Thomas og Autio, 2020). dkonomisk avhengighet oppstar
nar verdien hvert medlem mottar fra & delta i gkosystemet er avhengig av tilgjengeligheten av
kompatible tilbud fra andre (Thomas og Autio, 2020). Dette kan oppsta nar gkosystemet
muliggjer stordriftsfordeler eller vaere basert pa eksternaliteter der handlingene fra en aktgr
pavirker interessene til en annen aktgr. Dette kan eksempelvis veere knyttet til nettverkseffekter,
der stgrrelsen pa nettverket som blir tilgjengeliggjort gjennom gkosystemet er en slik gkonomisk
gjensidig avhengighet mellom aktgrene i gkosystemet. Kognitiv avhengighet kan beskrives som
et sett med “socially constructed, historical patterns of material practices, assumptions, values,
beliefs and rules (...) which provide the formal and informal rules of action, interaction, and
interpretation that guide and constrain decision makers” (Thornton og Ocasio, 1999 sitert i
Thomas og Autio, 2020). Kognitiv avhengighet er et viktig aspekt ved et fungerende gkosystem
(Thomas og Autio, 2020). Dette er spesielt viktig for & fremme samhgrighet innad i gkosystemet
nar aktarene er heterogene, der hver akter kan ha ulike kompetanser og synspunkter som ikke
er bredt delt med de gvrige aktgrene (Thomas og Autio, 2020). For & legge til rette for dette
benytter gjerne innovasjonsgkosystemer med sterk teknologisk avhengighet plattformer som
deres samordnede struktur (Thomas og Autio, 2020), mens andre typer
innovasjonsgkosystemer (grinder-, kunnskaps@kosystemer) kan legge mer vekt pa de

gkonomiske aspektene eller samstemming av kognitive strukturer (Autio og Thomas, 2018;



Thomas og Autio, 2020). Innovasjonsgkosystemer kan slik beskrives som “multi-stakeholder
venues for value co-production, which often have a platform, or a set of shared compatibility

standards as a co-alignment mechanism” (Thomas og Autio, 2020). Plattformgkosystemer er
gkosystemer som aksentuerer den teknologiske gjensidige avhengigheten i skosystemet

gjennom et delt tilkoblingsgrensesnitt - en plattform (Thomas og Autio, 2020).

3.3 Stordata, datadeling og plattformakosystem

Med teknologiutviklingen har gkosystembegrepet blitt tillagt betydelig vekt i
forskningslitteraturen. Teknologiutvikling fordrer spesialisert og gjerne spredt kunnskap. Denne
nettverksbaserte kunnskapen vanskeliggjer bedriftsinterne innovasjonsaktiviteter. Dette har
medfert et paradigmeskifte fra intern produsentledet innovasjon mot samarbeidende innovasjon
(Ritala et al, 2013; Chesbrough, 2003). Raske teknologiendringer, gkt tilgang til informasjon og
okt globaliseringsniva har endret konkurranselandskapet og konkurransetakten mellom
selskaper (Hoskinsson et. al. 1999). Gjennomgripende digitalisering pavirker hvordan bedrifter
samhandler med deres forretningsmiljger. @kende sammenkobling av bedrifter, produkter og
mennesker medfgrer ogsa mer komplekse sammenhenger. For & forsta disse komplekse
sammenkoblingene og sammenhengene er gkosystemperspektivet relevant (Nischak et al
2017).

Der det tidligere var veldefinerte grenser, bringer digitaliseringen med seg uklare linjer mellom
teknologier, organisasjoner og nettverk (Yoo et. al 2010). De nye interaksjonene relaterer seg til
flere dimensjoner. | den teknologiske dimensjonen er digital teknologi avhengig av
kombinasjonen av ulike informasjons-, kommunikasjons-, beregnings- og tilkoblingsteknologier
som kan spres vidt (Bharadwaj et al. 2013, Nischak et al, 2017). | artikkelen “The New
Organizing Logic of Digital Innovation” beskriver artikkelforfatterne egenskaper ved teknologien
som fordrer en endring av bedrifters organisasjonslogikk. Den lagdelte arkitekturen til digital
teknologi fordrer et gkosystemsyn (Yoo et al 2010). Disse iboende egenskapene ser ut til &
folge andre regler enn gvrige forretningsinteraksjoner, ettersom “(they) can never be expected
to revert to any kind of ‘equilibrium’ after disruptions change things” (El Sawy og Perreira 2013,
S. 2).



3.3.1 Stordata

“Big Data is the Information asset characterized by such a High Volume, Velocity and Variety to
require specific Technology and Analytical Methods for its transformation into Value” (Mauro et
al, 2016)

Store datamengder har blitt en verdifull ressurs. Det er store forventinger til store datamengders
betydning for fremtidig verdiskapning og innovasjon (Gobble, 2013). Det benyttes en rekke ulike
definisjoner pa store data, og slik som det innledende definisjonen (Mauro et al, 2016) viser,
kjennetegnes de av en rekke ulike egenskaper. Disse egenskapene gar igjen i de fleste av
definisjonene, beskrevet som de tre, fire eller fem V-ene. De fire V-ene i Mauros definisjon viser
til: Volume, Velocity, Variety og Value®. Definisjonen kombinerer egenskaper ved dataene
(volum, hastighet og variasjon), i tillegg til potensiell verdi basert pa transformasjonen av disse
fra radata til innsikt. Data har kun potensiale for & generere verdi nar de analyseres for & skape
innsikt av de dataene som behandles (Moon, 2017). Denne potensielle verdien krever at det
benyttes analyseteknologier pa radatene for & skape innsikt som igjen kan benyttes til

verdiskapning og innovasjon.

I motsetning til mange andre former for varer og tjenester har store datamengder en rekke
seeregenheter. Det er etablert markeder for datautveksling. Disse markedene bistar dataeierne
med & publisere datasett og datakonsumenter i & finne data. | disse datautvekslingsmarkedene
er det sveert vanskelig & beskytte andsverk og personvern. Vedlikehold av datatjenestene
krever spesialiserte IT-kunnskaper, som mange organisasjoner som eier store datasett, som
helsesektoren, transportsektoren og finanssektoren, mangler (Chen, 2017). Denne typen
organisasjoner har store datamengder og kan i mange tilfeller gnske & selge eller dele dataene
sine. Imidlertid mangler de gjerne kompetansen som setter dem i stand til & tilby disse
tienestene (Chen, 2017).

8 @vrige definisjoner viser til tre eller fem V-er. Samtlige benytter Volume, Velocity og Variety i tillegg til
Value og Veracity.



3.3.2 Stordata som offentlig gode

Store data generert gjennom offentlige ressurser, betraktes av Regjeringen, som offentlig gode
og som et viktig styringsmal for myndighetene®. Offentlige goder er ikke-ekskluderbare, det vil si
goder som ikke en person eller et firma kan sette begrensninger pa. Offentlige goder er heller
ikke omfattet av konkurranse i og med at nytten ikke reduseres ved bruk (Moon, 2017; Levi,
1995). | forbindelse med store datamengder vil dette si at tjenester, store datateknologier og
data i seg selv ikke eies av en bestemt person eller gruppe og verktayet ikke reduseres i bruk
(Moon, 2017).

Offentlige data er alle typer informasjon som offentlige virksomheter besitter. Stordata kan enten
benyttes i et internt eller et eksternt perspektiv (Thomas & Leiponen, 2016). | et internt
perspektiv vil stordata benyttes til forretningsinformasjon og analyser'. | det interne perspektivet
vil stordata kunne fgre til ny innsikt, forbedre driftsprosesser, muliggjgre raskere og bedre
beslutninger og endre verdikjeder (Thomas & Leiponen, 2016). Gkt tilgjengelighet av apne data
muliggjer bruk av eksterne data (Thomas & Leiponen, 2016). | det eksterne perspektivet
benyttes stordata for & skape verdi for andre gjennom utvikling av nye produkter og tjenester
(Thomas & Leiponen, 2016).

3.3.3. Apne data og datadeling

Lukkede data er data som ikke kan publiseres som apne data. Dette er gjerne konfidensielle og
klassifiserte data som ikke fritt kan tilgjengeliggjeres grunnet at de inneholder
personopplysninger eller annen type informasjon som krever et juridisk grunnlag fer tilgang kan
gis. Data som inneholder gradert informasjon, forretningshemmeligheter eller sensitive
personopplysninger innebeerer seerskilt krav til rettslig grunnlag for tilgang.

Apne data er data som er gjort fritt tilgjengelig. | denne oppgaven forstar vi apne data som
ikke-personvernbegrensede og ikke-konfidensielle data som er uten begrensninger i bruk eller i
distribusjon. Med denne forstaelsen av apne data kan dataene tilgjengeliggjeres av bade
offentlige og private organisasjoner. Apne data er data som fritt kan benyttes, modifiseres og

deles av hvem som helst for ethvert formal (Vetro et al, 2016). Tilgjengeligheten til apne data

® Se Regjeringens Al-strategi beskrevet i kapittel 2.
1° Eksempelvis Business analytics og Business Intelligence



har gkt betydelig (Janssen et al, 2012). Presset pa offentlige myndigheter pa gkt
tilgjengeliggjering av store datamengder ogsa gkt (Janssen et al, 2012). Bakgrunnen for dette
er blant annet at tilgang til offentlig finansierte data kan gi st@rre avkastning pa offentlige
investeringer og gi politiske beslutningstakere datadreven informasjon for & adressere

komplekse problemstillinger (Arzberger et al, 2004; Janssen et al, 2012).

Datadeling omfatter at stordata deles med eksterne parter. Datadeling kan veere gjennom et
lukket samarbeid (deling av lukkede data) eller frigitt for samtlige interessenter (deling av apne
data). Datadeling omfatter alle delinger av store datamengder med den hensikt a tilfare
forretningsprosesser og analyser ngdvendig datagrunnlag. Datadeling forstas i denne oppgaven
som bade deling og innhenting av data med det formal a tilfgre ny anvendbar innsikt. Datadeling
innebeerer videre prosesser som gar pa tvers av tradisjonelle organisasjonsgrenser. Utfordringer
med deling og vedlikehold av transportdata, som er tema for denne avhandlingen, er blant
annet mangfoldet av formater som kan medfgre uoverensstemmelser, ungyaktigheter og
duplisering av data (Dueker et al , 2000). Dette mangfoldet gjgr det vanskelig & oppna

konsistente representasjoner av transportsystemet (Dueker et al 2000).

Datadeling har noen klare fordeler, men pa tross av dette er det fa selskaper og offentlige
myndigheter som utnytter dette potensialet. Bakgrunn for dette kan vaere mangfoldig og
omfatter alt fra organisatoriske, juridiske og teknologiske hindringer. Blant organisatoriske
hindringer er tillit. Deling av data kan involvere gkosystemer med parter som har begrenset tillit
til hverandre. Aktgrene i gkosystemet kan veere i stand til & analysere delte data for & utlede
konfidensiell forretningsinformasjon (Otto el al, u.&). Datadeling kan videre gi en opplevelse av
mangel pa kontroll ved at dataene forlater organisasjonens grenser (Otto el al, u.a).
Verdikapring kan videre veere en hindring for datadeling. Det kan vaere problematisk for
dataeieren a rettferdiggjere ngdvendige investeringer for effektiv deling av data (Otto el al, u.a).
Datadelingsgkosystemer krever vanligvis en samarbeidsmodell for & gi og ta styring som kan ga
pa tvers av tradisjonelle forhold mellom konsument og leverandar (Otto et al, u.a).
Organisasjoner kan ha utfordringer med & bryte ut av disse tradisjonelle rollene og

tankemonstrene (Otto et al, u.a).

Det finnes videre teknologiske utfordringer ved gkt datadeling. Datadeling har kun verdi hvis

dataene kan analyseres og integreres med @vrige datakilder (Otto et al, u.a). Det kreves derfor



en ontologi eller sprak som ma forstas av samtlige medlemmer av gkosystemet (Otto et al, u.a).
Det trengs en omfattende arkitektur av standarder som ikke kan utvikles av et individuelt
gkosystemmedlem, men krever en enighet innen gkosystemet (Otto et al, u.a). Innen
transportsektoren vil dette gjerne si en stor variasjon av nyere og eldre systemer som gjar det
enda vanskeligere a oppna enighet om felles standarder. Det kan ogsa veere utfordringer knyttet
til & utnytte dataene strategisk (Otto et al, u.a). Det kan derfor vaere problematisk for dataeieren
a identifisere hvilke data som enkelt kan deles og hvilke data som har strategiske muligheter og

potensielt eksponere andsverk til ikke-betrodde eksterne parter (Otto et al, u.a).

Det gjenstar utfordringer for & gjgre datadeling innen transportsektoren mulig utover tekniske
forhold som dataformater. Slike utfordringer kan veere eierforhold til data og de ulike juridiske

reguleringene i ulike land der disse dataene eies (Gellerman et al, 2016).

Skillet mellom apne og lukkede systemer er beskrevet i systemteorien (Jackson, 2003; Janssen
et al 2012). Lukkede systemer er enklere & administrere. Sentral kontroll kan benyttes da det er
mindre uforutsigbare forstyrrelser fra omgivelsene (Janssen et al, 2012). Systemer apnes for a
tilfare flere synspunkter, som gjerne har en positiv effekt pa deres problemlgsningsevne
(Janssen et al, 2012; Surowiecki, 2004). Apning av data kan, pa lik linje som apning av gvrige
systemer, medfgre ny bruk som ikke er forventet pa forhand (Arzberger et al., 2004). Apning av
systemer gir mulighet til etablering av tilbakemeldingsslayfer der organisasjoner kan leere av
eksterne parter (Janssen et al, 2012). Dette innebeerer at forholdet mellom organisasjonen eller
offentlige myndigheter og deres eksterne miljg kan endres. Dette forutsetter at organisasjonen

godtar at de tradisjonelle kontrollmekanismene ikke lengre er egnet (Janssen et al, 2012).

Apning av system krever et skifte fra mekanistisk kontroll til et evolusjonsperspektiv. Nye
styringsmekanismer, evner og prosesser er ngdvendige for & handtere tilbakemeldingsslayfene
(Janssen et al, 2012). Apning av data for eksterne parter medfarer at ledere og politiske
myndigheter befinner seg i et nettverk som kan bista i & oppna fordelene ved apne data pa
bekostning av mindre kontroll (Janssen et al, 2012). Det finnes begrensninger pa
tilgjengeliggjering av apne data. Herunder frykt for at dataene ikke handteres riktig. Apne data
kompliserer ansvarlighet. Ingen har oversikt over hva dataene benyttes til. En slik oversikt kan
bryte med den grunnleggende forestillingen om apne data (Janssen et al, 2012). Pa tross av at

bruken av dpne data kan ansees som et kollektivt ansvar, er det sannsynlig at hvis disse ikke



blir benyttet pa en ansvarlig mate vil dataeieren, enten det er en enkelt organisasjon eller

offentlige myndigheter, holdes ansvarlig (Janssen et al, 2012).

3.3.4 Digital plattform og gkosystem

Plattformer er ikke et nytt fenomen. Kjgpesentre som kobler kjgpere og selgere, aviser som
kobler abonnenter og annonsgrer er eksempler pa plattformer (Van Alstyne et al 2016).
Plattformer er en type forretningsmodell som er basert pa a bringe ulike grupper sammen
(Srnicek, 2017). Denne typen forretningsmodell har med fremveksten av informasjonsteknologi
blitt dominerende (Srnicek, 2017). Plattform er grunnlaget for gkosystemer (Heggernes, 2017).
Plattformer kan deles inn i (1) interne plattformer som er organiserte ressurser som selskapet
kan bygge produkter og tienester pa og (2) eksterne plattformer som er et fundament for
samhandling i et gkosystem. | en eksternt plattform vil eksterne parter, leverandgrer og kunder

kunne knyttes sammen (Gawer, 2013).

Behovet for a eie fysisk infrastruktur og eiendeler er blitt betydelig redusert som falge av
informasjonsteknologi (Van Alstyne et al 2016). Dette er egenskaper ved informasjonsteknologi
som gjer det betydelig enklere & etablere plattformer. Informasjonsteknologi gjer det videre
enklere & samle og analysere store mengder data (Van Alstyne et al, 2016). Dette muliggjer en
tilnaermet friksjonsfri deltagelse i plattformen med lave transaksjonskostnader, som forsterker

nettverkseffektene.

| bred forstand kan platformer defineres som “foundational products,

services, or technologies upon which additional complementary products, services or
technologies can be developed” (Gawer, 2009b). Plattformakosystem omfatter plattformen samt
alle som samhandler pa plattformen (Schreieck et al, 2016). Plattformgkosystemet méa bade
kunne tiltrekke seg og koordinere to eller flere ulike malgrupper (Gawer, 2009b; Schreieck et al,
2016). | de fleste tilfeller komplementgrer og kunder (Schreieck et al, 2016). Riktig design og
styringskonsept er sentralt for & etablere et vellykket plattformgkosystem for alle interessenter
(Schreieck et al, 2016). Plattformer er utformet for a generere, trekke ut og analysere store
datamengder gjennom a tilby infrastruktur mellom ulike grupper. Dette setter plattformeierne i
en posisjon der de kan overvake og trekke ut samtlige samhandlinger mellom gruppene
(Srnicek, 2017). Dette er kilden til deres gkonomiske (og politiske) makt (Srnicek, 2017).



Plattformeiere konkurrer stadig med andre for markedsandeler bade blant sluttbrukere og
komplementgrer (Schreieck et al, 2016). Bakgrunnen for denne stadige konkurransen er blant
annet nettverkseffekter. Nettverkseffekt omhandler at dess flere brukere det er av plattformen,
dess mer gker verdien av den (Srnicek, 2017). Nettverkseffekter omhandler den verdien nye
brukere av plattformen gir til eksisterende brukere av plattformen. Dette er en av
ngkkelegenskapene til plattformer. Data er, som tidligere beskrevet, en viktig ressurs for de
fleste sektorer (Srnicek, 2017). Plattformer gjer det mulig for bedrifter & generere data for a
bruke dem til & forbedre tjenester, forbedre produkter og oppna en fordel ovenfor konkurrenter
(Srnicek, 2017).

Plattformeiere vurderer valg om tilgang, styringsstruktur og hvor apen plattformen skal vaere
(Van Alstyne et al 2016). Aktgrene pa plattformen har gjerne skiftende roller. Det fordrer at
plattfomeierne har et forhold til hvor apen plattformarkitekturen skal vaere (Astyneet al 2016).
Apen arkitektur gir de @vrige aktgrene i plattformen mulighet til & pavirke reglene for deling pa
plattformen samt tilgang til plattformens ressurser for & skape nye kilder til verdi. Plattformer er
gjerne skalerbare. Dette er en konsekvens av plattformenes behov for eller gnske om nye
former for datagenerering. Dette medfgrer ofte at bedrifter som opererer i sveert ulike omrader
konvergerer sammen for a trekke ut mer data (Srnicek, 2017). Noe som igjen medfgrer at
konkurransen utvides over tidligere sektorer. Som tidligere beskrevet er nettverkseffekten en av
de sentrale kjennetegnene ved digitale plattformer. Jo flere som bruker en plattform, jo mer
verdifull blir plattformen for alle (Srnicek, 2017). Resultatet kan vaere en monopoliserende

“vinner-tar-alt” effekt.

3.4 Oppsummering

Denne avhandlingen gnsker & beskrive nye fenomener. Dette innebeerer videre at det har veert
ngdvendig a ha et helhetlig teoretisk perspektiv pa de fenomener som undersgkes. Det har
derfor veert ngdvendig a beskrive en rekke ulike, men beslektede tematikker i dette kapittelet.
Ulike teorier rundt samarbeidsmodeller har blitt presentert. De teoretiske perspektivene som
omhandler apen data, apen innovasjon og datadeling er pa mange mater beslektede teoretiske
tilneerminger. Disse omfatter hvordan og hvorfor bedrifter skal dele ressurser som kunnskap og

data med hverandre samt potensielle gevinster og barrierer for deling.



Fremveksten av apen innovasjon og forretningsmodellinnovasjon er akselerert av digitalisering.
Det teoretiske grunnlaget i dette kapittelet benyttes i avhandlingen for a beskrive hvilke mulige
strategier transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer bgr benytte for & muliggjgre samarbeid
som gjer det enklere for brukerne a bevege seg rundt i byomradene. | denne analysen vil vi
vektlegge Ruters rolle tilknyttet ulike samarbeidsmodeller. Ruter ma bade imgtekomme

brukernes krav og behov og eiernes strategiske malsetninger.

Jkosystemteorien med sine ulike forgreininger er beskrevet over. | likhet med fenomenene som
undersgkes er dette relativt nye teoretiske rammeverk for samarbeidsmodeller som har
akselerert gjennom tiltagende digitalisering. Den teoretiske giennomgangen har vist at det er
mangler innen eksisterende teori tilknyttet gkosystemer, da spesielt innen de former som denne
avhandlingen gnsker a belyse som innovasjonsgkosystem og innen datadeling. Her viser
teorien at det i stor grad benyttes nettverksanalyser som ikke omhandler de kategorier og
avhengigheter en gkosystemanalyse kan bidra til innsikt i. Det har derfor veert nedvendig a
utvikle en modell som kombinerer disse to analyseverktgyene: Nettverksanalyse og
gkosystemkartlegging. Aktgrene i et effektivt gkosystem vil kunne ha sterke
samarbeidsrelasjoner pa tvers av bransjer, stasted og ulike ressurser. Disse
gkosystemaktgrene er gjensidig avhengige av hverandre. Med utgangspunkt i de ulike formene
for gjensidig avhengighet, som ble beskrevet av Thomas og Autio (2020): teknologiske,
gkonomiske og kognitive. Analysemodellen tar videre inn ulike skosystemaktgrer beskrevet
som: Offentlige myndigheter; Interesseorganisasjoner; Kunder; Tjenesteleverandgarer;
Transportleverandgrer; Mikromobilitetsakt@rer og andre former for leverandagrer. Denne
modellen benyttes i den videre analysen for & identifisere Ruter og Oslos gkosystem samt til

analyse av tilsvarende initiativ i sammenlignbare europeiske byer.



Tjenesteleverandorer

Offentlige myndigheter Transportleverandarer

Interesseorganisasjoner Mikromobilitet

Kunder Leveranderer

N 9KONOMISK -

S TEKNOLOGISK s

m KOGNITIV s

Fig. 1: Modell for gkosystemanalyse med avhengigheter.



Kapittel 4 - Metode

Det er valgt en kombinert kvalitativ metodisk tilnaerming. | tillegg til dybdeintervju har vi
giennomfart en casestudie samt dokumentstudier. | dette kapittelet redegjares og begrunnes
det for hvilke tilneerminger, metodiske valg og forskningsdesign som benyttes i avhandlingen.
Deretter presenteres hvordan datainnsamlingen er gjennomfart og dataene analysert.
Refleksjoner rundt valg av kvaliteten pa studien og etiske betraktninger ved datainnsamlingen

diskuteres avslutningsvis.

4.1 Forskningsdesign

Forskningsdesignet avhenger av valg av studieobjekter, eksisterende kunnskaper om tema og
tilgjengelige ressurser (Saunders et al, 2009). Det er ngdvendig & sette opp et design for hvilken
metode som skal benyttes og hvordan dette skal gjennomfgres (Thagaard, 2009).
Forskningsdesignet er valgt med utgangspunkt i avhandlingens forskningsspgrsmal med det

formal a best kunne besvare denne.

4.1.1 Valg av forskningsdesign

Det finnes flere ulike tilnaerminger innen forskningsdesign, herunder eksplorativt, deskriptivt eller
kausalt design (Gripsrud et al, 2004; Saunders et al, 2009). Deskriptiv forskningstilngerming kan
benyttes for a beskrive egenskaper hos en populasjon eller gruppe mennesker. Kausal
forskningstilnaerming er hensiktsmessig nar arsakssammengenger og ulike variablers effekter
pa andres undersgkes (Dalland, 2012). Eksplorativ design benyttes gjerne nar tema for
forskningen i liten grad er undersgkt tidligere og gir ofte midlertidige resultater (Saunders og
Lewis, 2012). Eksplorative studier kan gi innsikt og ny forstaelse for fenomener, men det kan
vaere problematisk a trekke generelle konklusjoner ut av resultatene fra forskningen (Saunders
og Lewis, 2012). Eksplorative studier apner for a kunne stille apne forskningsspgrsmal som
endres etterhvert som en far mer informasjon og ny innsikt i forskningsprosessen (Saunders et
al, 2016). Vi har i denne avhandlingen valgt & benytte oss av eksplorativt design. Deskriptiv
design er i noe utstrekning benyttet for & belyse mobilitetsvaner og -utvikling i Oslo. Her har vi i
stor grad stattet oss til sekundeere kvantitative undersgkelser og gvrige befolkningsanalyser.
Eksplorativt design ble valgt da tematikken for avhandlingen i liten grad har blitt belyst tidligere.

Eksplorativt design apner avhandlingens studie ved at det gjar det mulig a stille mer apne



forskningssparsmal innledningsvis som har blitt endret ettersom data har blitt innhentet og
analysert. Valg av eksplorativt forskningsdesign vil kunne medfgre at avhandlingens

konklusjoner kan veere midlertidige og vanskelig a generalisere ut fra (Saunders et al, 2016).
4.2 Forskningsmetode

Det finnes generelt sett to typer forskningstilnaerminger (Richardson and Swedberg),
kvantitative og kvalitative. Kvantitativ metode gir data som kan kodifiseres i tall. Dette er
hensiktsmessig nar forskningstematikken avhenger av behandling av mye data (Dalland, 2014).
Kvalitativ metode pa sin side er hensiktsmessig nar omrader som vanskelig kan kodifiseres skal
belyses (Dalland, 2012). Vi har valgt et kvalitativt forskningsdesign for & besvare
forskningssparsmalet. Bakgrunnen for dette er at vi har valgt & angripe sparsmalet fra
tilbydersiden som gjgr at det er relativt fa akterer & forholde seg til for & gi en besvarelse pa
problemstillingen var. Gjennomfgring av kvantitative undersgkelser er tidsmessig krevende, i
tillegg til at reliabiliteten til en slik undersgkelse ikke ville gjort oss i bedre stand til & svare pa
forskningssparsmalene. Sekundeere kvantitative undersgkelser er benyttet for a belyse
potensielle forventninger og preferanser fra brukerne av mobilitetstjenester. Avhandlingens

empiri er forgvrig innhentet gjennom kvalitative intervjuer og dokumentstudier.

4.2.1 Case-studiet

Casestudiet er en forskningsstrategi innen kvalitativ forskningstradisjon''. Casestudier er en
forskningsstrategi som kan veere hensiktsmessig for & belyse studiens kontekst og det som
foregar innen denne. Denne forskningstilnaermingen er spesielt hensiktsmessig ved
forskningsoppgaver som skal besvare problemstillinger der det er lite tidligere teori samt stor
usikkerhet knyttet til de ulike variablene (Eisenhardt, 1989). Casestudiet beskrives som en
studie som undersgker et enkelt fenomen med formal om & forsta lignende fenomener (Gerring,
2004). Denne avhandlingen omfatter Ruter og mobilitetslasninger i Oslo. Dette setter
begrensninger pa avhandlingens overfgrbarhet til gvrige kontekster. Denne avhandlingen
omfatter et hovedcaseobjekt samt potensielle alternative strategier fra andre storbyregioner

med lignende initiativ.

" Casestudiet kan benyttes bade ved kvalitativ og kvantitativ forskning eller en kombinasjon av disse
(Baxter, 2016)



4.2.2 Valg av case

Ruter AS er valgt som caseorganisasjon for denne avhandlingen. Ruter AS ble valgt ut fra en
strategiutvelgelse. Dette ble gjort ut fra fglgende kriterier: 1) selskapet skulle vaere en etablert
norsk aktgr innen transportsektoren; 2) selskapet skulle innga i omfattende samarbeid med
gvrige selskaper; 3) selskapet skulle veere lokalisert i en storbyregion med en mobilitetsmiks
med stor diversitet; 4) selskapet skulle ha potensiell stor tilgang til data fra gvrige selskaper 5)
selskapet skulle omfatte bade offentlige reguleringer og samarbeid med private, kommersielle
aktarer. Pa bakgrunn av disse kriteriene ble Ruter AS valgt som caseorganisasjon. Geografisk

er avhandlingen avgrenset til bykjernen i Oslo.

4.1.4 Datakilder — dokumentanalyse og intervju

Vi har i denne avhandlingen fire dybdeintervjuer og dokumentstudier. Avhandlingens primaere
innsamlingsmetode er semistrukturerte intervjuer. Semistrukturerte intervjuer er en fleksibel
intervjuform som kan veaere hensiktsmessig a benytte ved eksplorativt forskningsdesign
(Saunders et al, 2012). Det ble intervjuet respondenter med strategiske roller, innad i Ruter og
pa nasjonalt politisk niva. | tillegg ble det intervjuet respondenter med tilliggende kompetanse
innen deling av mobildata og nye transportformer. Informasjon om identiske tematikker fra ulike
kilder muliggjorde triangulering av de innhentede dataene og informasjonen. Det
semistrukturerte intervjuet gjorde det mulig a tilpasse spgrsmalene underveis i prosessen, stille
oppfelgingssparsmal og vektlegge ulike tema til ulike respondenter. Semistrukturerte intervjuer
kan veere en krevende datainnsamlingsmetode. Det var ngdvendig & gjennomfare
informasjonsinnhenting tilknyttet strategier, dokumentstudier, teori, roller og bedrifter i forkant av

intervjuene.

Det har veert ngdvendig & innhente en rekke dokumenter for & besvare avhandlingens
forskningssparsmal, som eksempelvis rapporter, strategier og planer fra ulike private og
offentlige organisasjoner, internettsider, andre case-studier, stortingsmeldinger,

strategidokumenter med mer.

Det har allikevel veert foretatt et utvalg av dokumenter og gjennom innsamlingen har vi mattet
begrense omfanget noe. Vi delte inn de innsamlede dokumenter i kategorier etter

dokumenttype: 1) Public Service ment for allmenheten; 2) Selskapsinformasjon; 3) Politiske



plattformer; 4) Datadeling og statistikk; 5) Offentlige strategier og stortingsmeldinger; 6)
Selskapsstrategier; 8) FoU-rapporter og oppdragsforskning; 9) Trendrapporter og 10)

Utredninger.

Politiske plattformer

Oslo byrad (2019). Plattform for byradssamarbeid mellom Arbeiderpartiet,
Miljgpartiet De Granne og Sosialistisk Venstreparti | Oslo 2018-2023.

Regjeringen (20198). Politisk plattform for en regjering bestadende av Hayre,

Fremskritispartiet, Vensire og Kristelig Folkeparti. Granavolden. 17. Januar

Statistikk og malinger

Datastore.brussels (uten ar) What is a Datastore? hiips.//daiastore.brussels/web/
(lest 12.05.2020)

Fedoryshyn, N. (2017). Klimautslipp fra samferdsel. SSB.

T 2 g I il = e

mferdsel (lest 14.04.2020)

Nordic Smart City Network (uten ar). Open Data Portals
https://nscn.ew/OpenDataPortals (lest 12.05.2020)

Open Data Barometer (2020) The Open Databarometer.
hitps://opendatabarometer.orgl?_vear=2017&indicator=0DB lest 10.02.20

Fig 2: Utsnitt av dokumentoversikt. Fullstendig oversikt finnes i Vedlegg .

Dokument- og litteraturstudier er en metode som er vanlig a benytte innen kvalitative studier
(Kvale og Brinkmann, 2015). Ifglge Granmo (2004) er det som kjennetegner en
dokumentanalyse ved kvalitativ metode at «(den) bygger pa systematisk giennomgang av
dokumenter med sikte pa kategorisering av innholdet og registrering av data som er relevante
for problemstillingen pa det aktuelle studier». Vi har gjort dokumentanalyse av kildene gjennom
a vurdere fglgende kriterier: 1) Palitelig - hoveddelen av dokumentene er offentlige kilder utgitt
av myndigheter regionalt, nasjonalt og internasjonalt. Dette bidrar til at de er velegnet for a
beskrive avhandlingens tematikk og det offentliges strategier og implementering av disse; 2)

Representativitet - vi har benyttet en rekke dokumenter som i stor grad underbygger hverandre.




Dette gjelder bade for & beskrive case-studiene og internasjonale trender; 3) Tolkning - det er
benyttet en rekke kilder som beskriver den samme tematikken. Samtlige av respondentene ga
informasjon om videre informasjon i form av rapporter, nettsider, strategidokument og andre

dokumenter som har fungert som dokumentkilder i avhandlingen.

4.2 Forskningsprosess

De pafelgende avsnittene beskriver hvordan vi forberedte intervjuet, innhentet og analyserte

informasjonen fra intervjuene.

4.2.1 Datainnsamling

Vi har gjennomfart fire dybdeintervju i forbindelse med denne avhandlingen. Dybdeintervju er
den vanligste metoden for kvalitativ datainnsamling (Johannessen et al. 2011). Utover dette har
vi samlet inn mye sekundaerdata bade i etterkant av intervjuene som et direkte resultat av
intervjuene, men ogsa gjennom vare egne analyser av problemstillingen og hvilke teorier og

dokumentasjon som var relevant.

4.2.2 Valg av informanter

Dalland (2012) skiller mellom tilfeldig og strategisk utvalg. Tilfeldig utvalg, der det er tilfeldig
hvem som blir valgt som respondenter benyttes gjerne i kvantitative undersgkelser. Strategisk
utvalg benyttes gjerne ved kvalitative undersgkelser. Ved strategisk utvalg velges det ut
informanter som kan belyse tematikken som det forskes pa. Denne avhandlingen har valgt en
kvalitativ tilneerming og strategisk utvalg. Det ble valgt ut et relativt lite utvalg respondenter
basert pa deres roller innen avhandlingens temaomrade. Dybdeintervju med et lite antall av
respondenter med kunnskap om avhandlingens temaomrade kan gi betydelig innsikt i
avhandlingens forskningsspgrsmal (Stratford og Bradshaw, 2016). Stratford og Bradshaw
(2016) poengterer at det ikke finnes fastsatte rammer for hvor mange respondenter en behgver
innen kvalitative dybdeintervju. Antallet respondenter avhenger av kvaliteten pa respondentene
og informasjonen som fremkommer i magte med dem. Med andre ord ma en intervjue s mange

som trengs for a finne du det en trenger a vite (Kvale et al, 2018).



Johannessen et al (2011) papeker at det har utviklet seg kutyme tilknyttet kvalitative
undersgkelser med et utvalg pa 10-15 respondenter i mindre forskningsprosjekter.
Johannessen et al (2011) papeker videre at begrensede ressurser i forskningsprosjektet, slik
som begrenset tid og ressurser, kan medfgre at en ma begrense utvalget til feerre i
respondenter. Avhandlingens tidsperiode og tematikk har medfgrt at vi har begrenset antallet
respondenter, men valgt respondentene ut fra deres samfunnsrolle og kompetanse.
Avhandlingens datatilfang ville veert bredere ved et stgrre utvalg respondenter, men forfatterne
er av den oppfatning at kvaliteten pa respondentene har vaert av den art at de har belyst
avhandlingens tematikk tilstrekkelig for & kunne besvare avhandlingens forskningsspgrsmal
kombinert med dokument- og litteraturstudier samt sekundaere kvantitative undersgkelser og

befolkningsdata.

Folgende respondenter ble valgt ut til dybdeintervju:

Intervjuobjekt Rolle og hovedtema intervju Sted

Helge Orten Leder Transportkomiteen Stortinget | Molde 08.11.2019
(H)

Nils Fearnley Forskningsleder — Oslo 09.12.2019

Transportgkonomisk Institutt

Endre Angelvik Direkter mobilitetstjenester Ruter AS | Oslo 09.12.2019

Maijid Igbal Senior Manager - Telia Skype 07.02.2020

Figur 3: Oversikt respondenter dybdeintervju

4.2.3 Forberedelse av dybdeintervju

Det er viktig & vurdere hvordan intervjuene skal giennomfgres for & hente ut mest mulig relevant
data fra respondentene (Krumsvik, 2014). | forkant av intervjuene utarbeidet vi en intervjuguide

(se vedlegg Il), som inneholdt ulike tematikker tilknyttet avhandlingens forskningssparsmal.



Intervjuguiden ble benyttet som utgangspunkt for de semistrukturerte intervjuene. Dokument- og
litteraturstudiene ble benyttet til utarbeidelse av intervjuguiden. Intervjuguiden ble delt inn i ulike
faser og tematikker for & gjere det enklere for respondenten a vite hvilken tematikk vi gnsket &
fa belyst. Intervjuguiden medfgrte bade at vi var forberedt far og til hjelp under intervjuet
gjennom a strukturere intervjuene. Bakgrunnen for valget av semistrukturerte intervjuer var
gnsket om en samtale rundt mer apne spgrsmal og muligheten til a etterfglge interessante
tematikker i Igpet av intervjuet enn a slavisk fglge en forhandsdefinert intervjuguide. Dette
medferte at det var mulig a falge opp generelle spgrsmal fra intervjuguiden med mer konkrete

sparsmal underveis (Krumsvik, 2014).

Intervjuguiden er formulert med ulike intervjufaser med underliggende tematikker som
forfatterne benyttet for & sikre at alle deler av avhandlingens tema ble belyst. For at
respondentene skulle veere forberedt til intervjuene sendte vi forskningsspgrsmalet samt
formalet med intervjuet i forkant. Dette medfarte at intervjuobjektene fikk forberedt seg. Dette
muliggjorde ogsa at informanten kunne bestemme ulike fokusomrader under intervjuet som ikke

forfatterne hadde informasjon om ved utarbeidelsen av intervjuguiden.

4.2.4 Gjennomfgring av dybdeintervju

Semistrukturerte dybdeintervju er avhengig av at det bygges tillit til respondenten (Dunn, 2016).
Det begrensede utvalget respondenter gjorde det viktig at det ble opparbeidet en god relasjon
med respondentene gjennom avhandlingens tidsperiode. Som tidligere beskrevet kontaktet vi
respondentene i forkant av intervjuet og sendte dem e-post der vi introduserte oss, studiens
tematikk og forskningsspgrsmal samt bakgrunnen for at vi hadde valgt ut dem som
respondenter for avhandlingen. Den innledende kontakten skulle i tillegg til a forberede

respondentene pa intervjuet, bista til & bygge tillit mellom respondent og forskere.

Intervjuene ble gjennomfgrt i perioden 8. november til 7. Februar, og gjennomfgrt som
ansikt-til-ansikt-intervjuer (Kvale og Brinkmann, 2015). Tre av fire intervjuer ble gjennomfort
med fysisk tilstedeveerelse, et intervju med digital tilstedevaerelse. Respondenten ved dette
intervjuet hadde samtlige av forskerne mgtt tidligere og hadde et semi-profesjonelt forhold til.
Dette kombinert med praktiske omstendigheter medfarte at det ble besluttet at et fysisk mate
ikke var essensielt for & bygge eller ivareta tillit til respondenten. Intervjuene ble gjennomfart der

det var mest hensiktsmessig for respondenten. Vi valgte a ikke ta opptak av intervjuene, men at



en person tok fgring pa intervjuet mens de to andre gruppemedlemmene noterte underveis.

Samtlige av intervjuene varte i vel 60 minutter.

Ved bruk av ustrukturerte intervjuer er det risiko for at relasjonen mellom forsker og respondent
pavirker informasjonen som fremkommer i intervjuet (Johannessen, 2011). Intervjuene ble
startet ved at vi presenterte oss og intervjuets formal. Vi avklarte bruk av informasjon og sitater
og eventuelt snske om sitatsjekk ved bruk i oppgaven. Ingen av respondentene hadde gnske
om & bli fremstilt anonymt i avhandlingen. Respondentene hadde pa forhand mottatt
avhandlingens problemstilling og intervjuet ble innledet med hvorfor vi hadde valgt ut
respondenten til & belyse denne. Intervjuene ble avsluttet med informasjon om avhandlingens
tidsperiode og avklaring vedrgrende bruk av informasjonen som fremkom i intervjuet inkludert
bruk av direkte sitater samt avklaring om videre kontakt med respondenten for

oppfalgingssparsmal eller avklaringer.

4.3 Dataanalyse

Hvordan de innhentede primeer og sekundaerdata har blitt analysert vil bli beskrevet i de
pafglgende avsnittene. Avhandlingen har tatt utgangspunkt i teori, men det har veert apnet opp
for & nyansere denne teorien gjennom dataanalysen. Det kan omtales som en abduktiv
tilnserming (Coffey og Atkinson, 1996). Dette berodde blant annet pa avhandlingens tematikk
der det er relativt nye fenomener som undersgkes. Den abduktive tilnaermingen gjorde det mulig

gjennom analysen av a sgke a finne mgnstre mellom teori og de innhentede data.

4.3.1 Analyse

Intervjuguiden vi laget til i forbindelse med dybdeintervjuene fulgte samme tematiske
rekkefglge, men da vi gnsket et mest mulig apent intervju var det ingen kronologisk rekkefalge
pa intervjuspgrsmalene. Disse ble individuelt tilpasset til hvordan intervjuene med de ulike
intervjuobjektene forlep seg. Renskriving av intervjuene i etterkant ble gjennomfort slik at dette i
sterst mulig grad ble fgrt inn under riktige bolker i intervjuguiden. Intervjuene ble lest grundig
gjennom og innledende kodet for setninger der meningsinnholdet var sentralt for vart
forskningsfokus og avsnitt det det var mindre sentralt innhold. Denne kodingen omtales gjerne
som innledende koding (Charmaz, 2014; Gabrielsen, 2018) eller apen koding (Corbin &

Strauss, 2008). Kodene som ble benyttet i de videre analysene var basert pa respondentene



egne ord (in vivo). Deler av intervjuene ble deretter satt i forelgpige kategorier som ble benyttet
som et videre rammeverk for analysene. Utvalget av hvilke koder som ble ansett som viktige for
den videre analysen var bade basert pa hgy frekvens eller at forskerne ansa de som sentrale pa
tross av at det ble nevnt av kun én av respondentene. Kodene ble deretter sammenlignet, slatt
sammen eller utvidet giennom den komparative analyseprosessen (Charmaz, 2014; Glaser &
Strauss, 1967; Gabrielsen, 2018). Slik kunne vi triangulere dataene gjennom a analysere
intervjuene pa tvers og finne sammenfallende resultater det var fire hovedretninger som
utkrystalliserte seg: 1) Datadeling og innovasjon; 2) Klimagassreduksjon som strategisk mal; 3)
Offentliges rolle og 4) Mobilitet. Siden den primeere datainnsamlingen hadde form som
semistrukturerte intervjuer kunne ulike tematikker bli belyst i det samme sitatet eller segmentet

av intervjuet. | slike tilfeller sgkte vi & plassere dette der vi ansa at relevansen var sterst.

4.3.2 Tolkning

Innsamling av data gjennom semi-strukturerte intervjuer ga respondentene mulighet til a styre
samtalen og vektlegge sider som de mente var sentrale for avhandlingens tematikk. Dette er en
egnet forskningstilneerming hvor malet er & fa frem nye perspektiver med ratter i eksisterende
praksis (Gabrielsen, 2018). De semistrukturerte intervjuene var en nyttig metode da
respondentene betraktninger i stgrre grad blir styrende enn det er tilfelle ved mer strukturerte og
styrte intervjuer (Charmaz, 2014). Var tolkning av intervjuene har gitt faringer til hvilke valg vi
gjorde med innhenting av dokumentkilder. Den innledende in vivo-analysen av intervjuene
medfarte at respondentene fikk vaere farende for hvilke tematikker som ble viderefart. Denne
fremgangsmaten gjorde det mulig & fange opp tematikker eller synspunkt som kunne
unnsluppet om dataene ble bearbeidet ved hjelp av tidligere konstruerte rammeverk
(Gabrielsen, 2014). Gjennom den innledende analysen var det viktig for forskerne a veere apen
for de mulige retningene dataene kunne fore oss (Gabrielsen, 2018). Hva vi ser i disse dataene
og hvordan vi fortolker dem er allikevel avhengig av forskerens perspektiver, kompetanse og
tidligere erfaringer (Gabrielsen, 2018). Vi matte respondentene med antagelser om hva vi
kunne forvente og sentrale tematikker fra bade utformingen av intervjuguiden og i
gjennomgangen av intervjuene i etterkant (Gabrielsen, 2018). Den pafelgende analysen var
0gsa preget av bade tematikkens frekvens og hvilken betydning dataene hadde for

avhandlingens forskningsspgrsmal.



4.6 Refleksjoner rundt valg av metode

What you see in your data relies in part upon your prior perspectives. Rather than seeing your
perspectives as truth, try to see them as representing one view among many. That way, you
may gain more awareness of the concepts that you employ and might impose on your data
(Charmaz, 2014, s. 132).

Ethvert valg av metode vil kunne ha bade negative og positive aspekter. Forskningens kvalitet
diskuteres gjerne gjennom begreper som reliabilitet og validitet. Reliabilitet og validitet
omhandler relevans og gyldighet i det som er gjort samt om gjennomfarte malinger er utfart
korrekt. Et krav til data er at de er relevante for forskningsspgrsmalene som skal besvares.
Dette kravet omfatter bade de data som hentet gjennom de kvalitative intervjuene og gjennom
dokument- og litteraturstudier (Dalland, 2012). | tillegg til & veere relevante ma data veere
palitelige. Respondentene kan misoppfatte spgrsmalene. Intervjuer kan misforsta
respondenten. Meningsinnholdet kan igjen endres ved renskriving av intervjuene (Dalland,
2012). | det fglgende vil det bli redegjort for fordeler og ulemper med de valg av metode som er
gjort i avhandlingen, forskernes rolle i forskningen og mulige etiske aspekter ved forskningen

som er gjort.

4.6.1 Reliabilitet og validitet

Reliabilitet omfatter hvor palitelig det som fremkommer av de kvalitative intervjuene er. Dette
betyr at det handler om i hvilken grad en kan repetere intervjuene og fa samme data ut (Yin,
2013). Intervjuobjektene har i stor grad svart med utgangspunkt i etablerte strategier og
bakgrunnsinformasjon med sin egen tolkning av dette. Vi har veert kritiske med tanke pa & legge
for mye vekt av individuelle vurderinger fra intervjuobjektene og har i stor grad forsgkt & hente ut
det vi mener er relevant og som kan gjenfinnes i gvrige kilder. P4 tross av at problemstillingen i
seg selv apner opp for vurderinger, sa mener vi at reliabiliteten pa det som har kommet fra
intervjuene er god. Dette begrunnes i all hovedsak med at intervjuobjektene sitter sentralt
plassert i organisasjoner som har etablerte strategier som omhandler avhandlingens tematikk.
Pa tross av dette kan veere vanskelig & generere like data som vi har innhentet om de samme
respondentene intervjues pa nytt. Dette bade pa grunn av at det ble benyttet semistrukturerte
intervjuer, der vi snakket apent rundt ulike tematikker samt at avhandlingens forskningsomrade

er i endring. Under datainnsamlingen var det i liten grad beskrevet eller gjort sekundeere



analyser av studieomradet. Dette er et temaomrade som stadig far ny kunnskap og det har
kommet en rekke rapporter og publikasjoner underveis i forskningsprosessen. En forsker som
gjennomfgrer lik undersgkelse senere, vil kunne komme til andre konklusjoner enn vi gjar i
denne studien. Bade tidsperioden og konteksten datainnsamlingen er gjennomfart i og
forskernes antagelser, fortolkninger og analyser har pavirket resultatet. Respondentene har gitt
tips og informasjon om potensielle dokumentkilder. Dette har gitt avhandlingen er bredere
kildetilfang, men det har veert ngdvendig at disse kildene ikke ureflektert har blitt tatt i bruk i
arbeidet med avhandlingen. Dette for at ikke avhandlingen skulle styres etter respondentenes
gnsker, men mot det som er mest hensiktsmessig for a besvare avhandlingens

forskningsspgarsmal.
Validitet

“(...) an account is valid or true if it represents accurately those features of the phenomena, that

it is intended to describe, explain or theorize” (Hammersley, 1987)

Validitet omhandler hvorvidt en har undersgkt det man tror en har undersgkt (Kvale, 2008).
Validitet beskriver med andre ord hvor gyldig dokumentasjonen er i forhold til problemstillingen
vi skal besvare. Dette betyr av reliabiliteten kan veere hay selv om validiteten er lav. Ifglge Yin

(2013) kan validitet deles i intern og ekstern validitet.

Intern validitet handler om hvorvidt resultatene kan oppfattes som riktige og gyldige i forhold til
problemstillingen (Kvale, 2005). Intern validitet beskriver i hvilken grad studien har minimert
skjevhet i forskningen. Som nevnt tidligere valgte vi en relativt sett apen intervjumetodikk som
ga rom for at de vi intervjuet kan gi et bilde som er misvisende. | studien har vi undersgkt en
rekke nye fenomener og begreper, som stordata og datadeling. Den apne tilnaermingen til
intervjuene medfgrte at vi har kunnet fange opp de dimensjonene som respondentene mente
var sentrale for disse omradene. Vi har veert oppmerksomme pa at informantene kan ha
misforstatt sjargongen og fagbegrepene. Dette har blant annet veert bakgrunnen ved utvelgelse
av respondenter, der samtlige har posisjoner der denne type fenomener diskuteres. Vi har
konkludert med at intervjuobjektene i stor grad har svart ut i fra etablerte strategier og
tilgjengelig informasjon, hvilket styrker validiteten av intervjuene. Vi har ogsa validert gjennom at
flere av intervjuene har gitt samme resultat og svar. Den interne validiteten har blitt forsgkt

ivaretatt gjennom de ulike fasene i innsamlingen (Kvale og Brinkmann, 2015). Fra teoretisk



forankring via planlegging og utforming av intervjuguide; renskriving av intervjuene; analyse;

validering og triangulering til rapportering.

Ekstern validitet kan defineres som generaliserbarhet. Utvalget i studien kan gjare det vanskelig
a generalisere til en stagrre populasjon. Grenmo (2004) beskriver ekstern validitet i hvilken grad
resultatene av undersgkelsene er realistiske og kan generaliseres. Gitt det faktum at
problemstillingen i avhandlingen omfatter et omrade som er relativt nytt og uoversiktlig, vil det
veere vanskelig & generalisere ut fra undersgkelsene vi har gjort. Skulle den eksterne validiteten

veert hgyere hadde det veert hensiktsmessig & benyttet kvantitativ metode.

4.6.2 Alternative metoder

En alternativ metode for a angripe problemstillingen kunne veaert & tatt utgangspunkt i et case fra
et annet geografisk omrade for a se pa hvordan de Igste dette og hva resultatene ble. | studien
har vi beskrevet en rekke alternative strategier fra lignende byer. Dette for & belyse vart case,
men de er ikke benyttet som grunnlag for en starre komparativ analyse. Ved en slik metodikk
kunne en analysert hva en lykkes med og hva som gikk feil, samt hvilke forutsetninger det er
viktigst & ha fokus pa i en slik analyse. Dette kunne veert gjort giennom en komparativ analyse.
En annen metode ville veert a kjart kvantitative sparreundersgkelser, dette ville veert tidkrevende
tidsmessig og reliabiliteten til en slik undersgkelse ville veert tvilsom tilknyttet avhandlingens

temaomrade. Vi har derfor valgt & avgrense oss til kvalitativ metode.

4.6.3 Sterke og svake sider ved prosjektet

Respondentene hadde kunnskap om problemstillingen og er i fremtredende posisjoner i
organisasjoner som gjorde at de hadde god tilgang pa strategisk materiale. Problemstillingen i
seg selv var relevant for deres arbeid noe som gjorde at de fattet stor interesse for
avhandlingen. En svak side relatert til dette er at intervjuobjektene gjerne prater i stor grad ut fra
strategier og handlingsplaner de har veert med & utforme, og desto mindre har utfordrende
synspunkter rundt forskningsspgrsmalet og sine egne vurderinger. Dette gjar at det er viktig
med en kritisk betraktning rundt dokumentasjonen fra intervjuene. Selv om en gjerne kunne gkt
antall intervjuer og ogsa kjart kvantitative undersgkelser, mener vi at informasjonen vi fikk ut av
dybdeintervjuene i kombinasjon med dokumentstudiene er grunnlag for a diskutere

problemstillingen i avhandlingen. Avhandlingens tema er som nevnt aktuell og forankret i



megatrender som urbanisering, digitalisering og baerekraft, hvilket gjer at teori rundt dette er
sterkt fremvoksende. Dette gir oss tilgang pa mye dokumentasjon, men siden det er et relativt
ferskt omrade, eksisterer det ikke veldig mye sekundaert empirisk materiale vi kan benytte til a

besvare forskningsspgrsmalet.

4.6.4 Etiske aspekter

Alle forskningsmetoder involverer etiske betraktninger (Dowling, 2016). Forskningsetikk blir av
Dowling (2016) definert som forskerens oppfarsel, ansvar og forpliktelser til de som er involvert i
forskningen2. Vi tok kontakt med alle respondentene i forkant og fortalte bakgrunn for intervju,
delte problemstillingen skriftlig i god tid i forkant og presenterte oss pa en ryddig mate. | starten
av intervjuene redegjorde vi nok en gang for problemstillingen og hva vi gnsket a fa ut av
intervjuet. | tillegg til dette sa avklarte vi bruk av sitater og eventuell mulighet for
oppfalgingsintervju, de fikk ogsa tilbud om a fa besvarelsen tilsendt elektronisk nar den var
ferdigstilt. Selv om studien ikke omfatter persondata eller annen type data som forskerne anser
er av sensitiv karakter har vi fordret & ivareta respondenten i arbeidet med avhandlingen. Dette
gjennom gi dem utfyllende informasjon i forkant av intervjuet, mulighet til & gjennomfare
sitatsjekk der direkte sitater kunne bli brukt, opplysning om deres rett til innsyn og
selvbestemmelse gjennom studien. Det ble videre opplyst om deres frivillighet til deltagelse i
studien. Respondentene er ikke anonymiserte og vil veere gjenkjennbare i avhandlingen. Det er
derfor forsgkt & ikke gjengi argumenter eller utsagn som vil kunne vaere til belastning for den
enkelte respondent. Det ble videre papekt i forkant av intervjuene at vi kun gnsket informasjon
som de gnsket & dpent dele med oss. Dette kan ha medfert at vi ikke har mottatt relevant

informasjon for avhandlingen.

12 Dette inkluderer allmennheten og temaene som forskningen omfatter.



Kapittel 5 - Empiriske funn og analyse

| dette kapittelet presenteres de empiriske funnene som er gjort giennom dybdeintervjuer,
dokument- og litteraturstudier. Ruters strategiske utvikling beskrives og deres naveerende
strategi kobles sammen med funn fra de kvalitative intervjuene. Den strategiske utviklingen i
Osilo tilknyttet mobilitetslgsninger og baerekraft beskrives, samt hvilken strategi sammenlignbare

byer har. Dette vil benyttes i diskusjonskapitlet senere i avhandlingen.

| forste del av kapittelet presenteres Ruter og Oslo med vekt pa deres felles strategiske mal om
reduksjon av klimagassutslipp. Deretter presenteres sammenlignbare byer. | analysen benyttes
modellen som ble presentert i teorikapittelet bade for a beskrive sammenlignbare byer og
Ruters gkosystem og samarbeidsrelasjoner. | siste del av kapittelet presenteres resultatene fra
analysen av dybdeintervjuene. Inndelingen i denne delen fglger kodestrukturen som ble
presentert i metodekapittelet og har fire overordnede inndelinger: (1) Datadeling og innovasjon;

(2) Klimagassreduksjon som strategisk mal; (3) Offentliges rolle; og (4) Mobilitet.

5.1. Om Ruter og Oslo

5.1.1 Ruter AS

Ruter AS administrerer kollektivtrafikken i Oslo og deler av Viken (Akershus) og eies 60% av
Oslo Kommune og 40% av Viken Fylkeskommune. Ruter sine primaeroppgaver er a planlegge,
bestille og markedsfare kollektivtilbudet i nevnte omrader. Omradene som Ruter administrerer
star for over 50% av Norges totale kollektivtransport. | 2018 ble det foretatt knappe 400 millioner
reiser. | samarbeid med andre aktarer i gkosystemet arbeider Ruter for a gjere
kollektivtrafikken, sammen med mikromobilitetslasninger, som farstevalget for kundene for & na
byradets strategi (Oslo kommune, 2016; Byradet, 2019) om & bli verdens farste utslippsfrie

storby i lgpet av en tiarsperiode.

Ruter er organisert som matriseorganisasjon for & kunne reagere pa markedsendringer og
tilpasse tilbudet til kundenes behov. Ruter er finansiert giennom offentlige tilskudd. De har
derfor ikke formal & skaffe sine eiere gkonomisk avkastning. De eier ingen transportmidler selv.

Transporten gjennomfgres av ulike faste kontraktspartnere, som Sporveien T-banen AS og



Sporveien Trikken AS, mens buss og bat tildeles ulike aktgrer etter anbudskonkurranser, der

Ruter og dets eiere legger premissene.

Ruters visjon er beskrevet som «Baerekraftig bevegelsesfrihet» (Ruter, 2020). | dette legger de
til grunn at kundene gnsker en fremtid der de har bevegelsesfrihet og at det er attraktive
transporttilbud som er basert pa kundenes stadig endrede behov. Hovedmalene til Ruter er: 1)
Tilby attraktiv mobilitet, 2) Bidra til beerekraftige byer og samfunn og 3) Fortjene tillit og
oppslutning (Ruter, 2019)

5.1.2 Bakgrunn for mobilitetslgsninger og baerekraftig utvikling

Mal 11: Baerekraftige byer og samfunn: Ruters viktigste bidrag til beerekraftige byer og samfunn
er a levere attraktive mobilitetsl@sninger som bidrar til & redusere biltrafikken. Dette gir bade
reduksjon av lokal luftforurensning og klimagassutslipp og mer plass til granne byrom. (Ruter,
2018)

Ruters beerekraftstrategi tar utgangspunkt i FNs 17 beerekraftsmal, hvorav Ruter har valgt ut
atte av disse med tilhgrende beskrivelser (Ruter, 2018). Av disse malene har Ruter definert mal

11, som viktigst da det dreier seg om deres kjernevirksomhet.

For at befolkningsveksten i Oslo skal veere i trad med mal om klimagassreduksjon, forutsettes
det et velfungerende kollektivsystem. En viktig prioritering for Ruter og hovedstadsregionen, er
at kollektivtilbudet henger sammen med byen. Busstoppet skal ligge der folk bor og ferdes, som

barnehager, ulike type fritidstilbud eller arbeidsplass.

Flere reiser kollektivt i store byer. Biltrafikken gar ned og trafikksikkerheten blir bedre. Fra a
selge 228 millioner reiser i 2007, ble det solgt 371 millioner reiser i 2017. En vekst pa nesten
63% for Oslo og Akershusregionen alene i en tiarsperiode. Tall fra Ruter for 2017 viser en
trafikkvekst isolert pa 5,9%. Totalt var det registrert 371 millioner pastigninger i Oslo og
Akershus dette aret (Ruter, 2017). @kningen er pa hele 21 millioner sett opp mot 2016. Aret
2016, anses som et skille i trafikkmgnstret for Oslo og omegn, der flere tok kollektivtransport
enn a kjegre egen bil. Av antall registrerte pastigninger, er det bussene som transporterer flest
passasjerer med 158 millioner pastigninger i 2017. T-banen er nest stgrst med 118 millioner
pastigninger, dernest trikken med 51 millioner pastigninger. Den starste veksten for 2017 var pa

T-banen med en gkning 10,9 prosent (Ruter, 2017).



Ruters bidrag til beerekraftige byer er & levere attraktive mobilitetslasninger som bidrar til &
redusere biltrafikken. Dette gir foruten reduksjon av lokal luftforurensning og klimagassutslipp,
mer plass til granne byrom. Ruter anser det derfor som viktig a integrere nye transportformer i
nettverket, i tillegg til det eksisterende tilbudet med tog, trikk, T-bane, buss og bat. Som et ledd i
dette satser Ruter pa et samarbeid med Tier, en leverandgr av el-sparkesykler i bykjernen for
Oslo. | tillegg ser Ruter det som viktig at flere velger sykkel og gange, og at det legges til rette
for samkjering og bildeling. Effektiv mobilitet er en forutsetning for naeringsutvikling og
gkonomisk velstand. Ruters malsetting med samarbeid poengteres gjennom gkt innovasjon og
gjennomfgringsgrad i samarbeid med andre selskaper og nettverk. De har som mal a dele

kunnskap og erfaring, spesielt mot aktarer som jobber med overgang til utslippsfri teknologi.

5.1.3. Ruters strategiske endring innen mobilitetslasninger og
klimagassreduksjon

Ruter legger hvert fierde ar frem en strategiplan for kollektivtrafikken i regionen. Disse planene
og alt tilgjengelig planverk kan leses pa dere hjemmesider. | strategiplanen M2016 (Ruter,
2015) som ble publisert hgsten 2015, endret Ruter fokus fra kollektivtrafikk til
mobilitetslgsninger. Vi vil i dette delkapitlet presentere bakgrunnen for hvorfor Ruter har

utarbeidet en mobilitetsstrategi og sentrale mal i denne.

Far 2040 vil innbyggertallet i Oslo alene ha passert millionen (Ruter, 2015, s 9). | M2016 er det
derfor et spgrsmal det er spesielt viktig & besvare: Hva skal til for at kollektivtransport, sammen
med sykkel og gange, kan ta veksten fra den regionale persontrafikken? M2016 vurderer

mobilitetsl@sninger helhetlig og ser ulike former for transport i sammenheng. M-en i M2016 star

for mobilitet — fremtidens mobilitetslasninger.

Maten transportbehovet blir Igst pa vil vaere avgjagrende for utviklingen av Oslo som by, men
byutviklingen vil ogsa vaere avgjegrende for transportbehovet. Jo flere mennesker, jo mer krav
stilles til fremtidsrettede og effektive mobilitetsl@sninger. Det er ikke tilstrekkelig a vurdere dette i
Oslo isolert, men ngdvendig & innlemme omkringliggende byer og tettsteder. Disse er avhengig
av hverandre innen transportlasninger og mobilitet er sveert avgjgrende for at denne veksten
skal veere baerekraftig. For & imgtekomme den gkende urbaniseringen og veksten som vil
vedvare fremover i Osloregionen, er det sentralt at en utvikler mobilitetstjenestene til

innbyggerne og tilreisende. Ifglge M2016 star vi ved et veiskille innen mobilitetslasninger, hvor



den teknologiske utviklingen muliggjer at det utvikles Igsninger som kombinerer massetransport
og skreddersydde Igsninger for hvert enkelt individ (Ruter, 2015, s. 6). Brukerne skal ikke merke

kompleksiteten, det skal veere koordinert og sgmlgst.

Det er disse overordnede spgrsmalene Ruter sitt strategidokument M2016 forsgker & besvare.
Det er & ta steget fra a ha en kollektivtrafikkstrategi til en mobilitetsstrategi, i erkjennelsen av
behovene tilknyttet bAde mengde og individ. Det ligger her en erkjennelse av at Ruter ma ta et
stgrre ansvar om utfordringene tilknyttet mobilitet. Visjonen til Ruter i nevnte dokument er «et
tettere og mer integrert mobilitetstilbud (som) gjer det enklere for kundene & sette fra seg bilen,
og samtidig ha frihet og fleksibilitet i hverdagen» (Ruter, 2015, s. 6). Ruter har oppsummert
strategidokumentet i 10 punkter (Ruter, 2016, s. 7), hvor tre av punktene er viktig for var
analyse: 1) Vi skal skape verdi sammen med kundene og dermed sikre kontinuerlig og malrettet
innovasjon; 2) Vi trenger en baerekraftig byutvikling hvor mobilitetstilbudet styrker regionens
attraktivitet; 3) Bestillingstjenesten RuterFlex skal gi kundene gkt frihet. Tilbudet skal bidra til at

mobilitetsnettverket blir mer finmasket og relevant for flere kunder.

5.1.4. Strategisk utvikling innen mobilitetslasninger i Oslo

To av tre reiser i Oslo var miljgvennlige i 2018. Dette er reiser som foregikk til fots, med
kollektivtransport eller med sykkel. Reisemiddelfordelingen i Oslo i perioden 2009-2018, viser at
kollektivandelen gkte fra 28% til 34%. | samme periode har bilandelen sunket fra 35% til 27%.
Statistikken skiller ikke mellom elbiler og fossilbiler. Oslo har verdens stgrste elbilandel i forhold
til befolkningstallet (Oslo Kommune, 2020). Utviklingen av elbiler innen personbiler har gatt sa
raskt at det ser ut til & vaere praktisk mulig med full overgang til batterielektrisk drift for nye biler i
lopet av fa ar (Kristensen, s. I, 2019). Malsetningene i innevaerende Nasjonal Transportplan
(NTP) tilsier at samtlige nye personbiler omsatt i 2025 vil veere nullutslippsbiler. Det samme
gjelder samtlige varebiler og 75% av langdistansebusser (Kristensen, 2019). Dette vil medfare

at stort sett hele persontrafikken vil veere uten klimautslipp i lapet av cirka 20 ar (ibid).

Oslo kommune har mal om a redusere klimagassutslippene i Oslo med 95% innen 2030.
Transportsektoren star for 61% av klimagassutslippene i Oslo, hvorav cirka halvparten er fra
persontransport og halvparten fra transport av varer. Kollektivtransporten i Oslo er regulert av
myndighetene gjennom eierskap av Ruter. Det gjar Ruter til en sentral aktgr for Oslo kommunes

maloppnaelse innen klimafeltet. Det medfgrer ogsa at kostnader til bade drift av



kollektivtjenester, utvikling og utbygging av infrastruktur beeres av staten og fylkeskommunene.

Dette innebaerer et gnske om hgy utnyttelsesgrad og lave enhetspriser.

For at Oslo kommune skal na sine mal er det ngdvendig med gkt kapasitetsutnyttelse av
etablert infrastruktur. Klimamessige mal tilsier at befolkningsveksten i Oslo ma avvikles med
nullvekst i persontransporten. Dette innebaerer behov for regulering av biltrafikken pa den ene
siden, og vekst og utvikling av kollektivtransporten og tilrettelegging for andre miljgvennlige
transportmidler som sykkel og gange pa den andre. | Oslo er gkende regulering og kostnader i
ferd med a fordrive privatbilismen i bykjernen. Det kan derfor forventes at fremtidig vekst ma
skje giennom en kombinasjon av den etablerte kollektivtrafikken frem til trafikknutepunkter og
annen type delingsbaserte transportlgsninger, herunder ulike former for mikromobilitetstjenester
(first/last mile). Dette vil medfagre et kombinert mobilitetssystem der Ruter vil kunne ta en sentral

rolle.

Oslo kommune har siden Parisavtalen utarbeidet en egen klima- og energistrategi, med mal om
a redusere byens CO2-utslipp med 50% innen 2020 og 95% innen 2030, sammenlignet med
nivaet i 1990. Denne strategien fremhever spesielt utbygging av infrastruktur for
kollektivtrafikken. Utfordringen med gkende transportbehov kombinert med krav om

klimagassreduksjon poengteres i Ruters baerekraftsstrategi (Ruter, 2018):

Byene i verden og de som bor i dem star for 75 prosent av alle klimautslipp. Byutvikling
spiller en viktig rolle i & na klimamalene. (...) Oslo kommune har som mal a kutte
klimagassutslippene fra Oslo by med 50 prosent i 2020, og med 95 prosent innen 2030.
(...) Transport er en av de store kildene til utslipp nasjonalt og internasjonailt. (...) 60
prosent av CO2-utslippene i Oslo kommer fra transport. Fire prosent av disse er fra
kollektivtransporten. De reduseres nar kollektivtransporten blir fossilfri i 2020. Den lokale
luftkvaliteten blir ytterligere forbedret nar alle busser og bater far utslippsfri drift i 2028
(Ruter, 2018)

Befolkningsveksten i Oslo er forventet a vedvare. Oslo kan sannsynligvis ikke ta all
befolkningsvekst og omradene rundt ma ta deler av veksten. Dette vil gi gkt transportbehov inn
og ut av Oslo. Spesielt i rushtiden vil dette kunne medfere en sprengt kapasitet pa dagens
infrastruktur. Det er et uttalt mal fra Oslo kommune at den gkte befolkningen skal velge
miljgvennlige reiser. Det er flere muligheter for & redusere miljgbelastningen pa persontransport

i Oslo. Eksempelvis gjennom & redusere reiseetterspgrselen, endre reisemiddelvalg eller bedre



kapasitetsutnyttelse. Infrastruktur krever store investeringer og medferer dertil store

klimagassutslipp.

5.1.5 Ruters gkosystem

Overordnet er det fgringer gjennom byens klimastrategi mot 2030 (Oslo Kommune, 2020) som
legger premisser for Ruters strategi og gjennomfaring av kollektivtransporten i regionen. Da
bystyret 6. mai 2020 vedtok klimastrategien var det spesielt tre punkter i vedtaket som pavirket
Ruter og deres gkosystemet. Disse tre var: 1) Reduksjon i biltrafikken; 2) Lage en tiltakspakke
innen luftkvalitet og mobilitet i ytre by; 3) Styrke kollektivtilbudet i ytre bydeler og pa tvers av
byen. Overordnede faringer fra det offentlige, kombinert med Ruters tre hovedmal definert i
deres visjon «Baerekraftig bevegelsesfrihet» (Ruter, 2020) danner grunnlaget for hvordan

gkosystemet er organisert - som et kontraktsfestet nettverk med sterke offentlige aktarer.

Det kognitive perspektivet i Ruters gkosystem bestar farst og fremst av homogene, dels
offentlige aktgrer som har kontraktsfestet samarbeid med Ruter som eksempelvis t-bane og
trikk, men ogsa en del heterogene aktagrer som har blitt invitert inn i skosystemet gjennom
anbuds- og samarbeidsavtaler med Ruter, eksempelvis sparkesykkelleverandagren Tier.
Gjennom a ha tydelig kontraktsfestet samarbeid med aktgrene i gkosystemet, forsgker Ruter &

fa sterst mulig grad av kontroll av aktgrene i gkosystemet.

| det teknologiske perspektivet vil de sterke politiske reguleringene som Ruter er omfattet av
fore til at det vil vaere Ruter som den store offentlige aktgren som vil veere i kontroll knyttet til
datadeling og plattform. Det vil her vaere en forutsetning at aktgrene i gkosystemet deler data
pa tvers, for & oppna best mulig innovasjonskraft i systemet. Gjennom & integrere ulike
mobilitetslgsninger i samme plattform vil dette veere med péa & sikre samhandling mellom
aktgrene, som igjen fremmer innovasjon. En offentlig akter som Ruter vil ha fortrinn overfor

brukerne for a skape tillit og trygghet rundt personvern og de mobilitetslasningene som kommer

Innen det gkonomiske perspektivet i skosystemet, vil det kontraktsfestede nettverket gi tydelige
faringer. Ruter har noen faste kontraktspartnere, mens det gvrige i all hovedsak tildeles etter
anbud samt en rekke inngatte samarbeid innenfor innovasjon- og tjenesteutvikling. Ruter har
ikke som mal & maksimere profitt, men skal levere pa et initiativ som er samfunnsmessig drevet.

Kombinert med at det er lite Iannsomhet i kollektivtransporten, er det gkonomiske perspektivet i



gkosystemet utfordrende. Ruter tildeler kontrakter basert med ulike sett med vurderingskriterier,
hvor gkonomi ikke ngdvendigvis er den avgjgrende faktoren for tildeling. For & sikre innovasjon
og utvikling i skosystemet ma Ruter sarge for riktige skonomisk avhengigheter mellom seg selv

og neeringslivsaktgrene i gkosystemet. Jkosystemet er helt avhengig av disse aktgrene for &
sikre god utvikling.
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- Lokaltog (Vy) med prissamarbeid med Ruter

- Digitale partnere

- Andre mobilitetsaktarer som Flytoget, Uber,
Nabobil, Bilkollektivet, Spare
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Fig. 4: Okosystemanalyse Ruter med avhengigheter. Fullstendig gkosystemanalyse finnes i
vedlegg Il

5.2. Sammenlignbare byer

| byradserkleeringen som ble signert i oktober 2015, var et av hovedmalene & gjere Oslo
sentrum, innenfor Ring 1 bilfritt i Igpet av bystyreperioden 2015-2019. | forbindelse med denne

malsetningen ble det utarbeidet en rapport utgitt av Transportgkonomisk institutt (T@nnesen,



2016), med vekt pa andre Europeiske byer med likt mal samt hvilke tiltak som er iverksatt som

har overfgringsverdi til Oslo. Fglgende dannet rammen for utvelgelse av byer:

* Bystarrelse: Rapporten har lagt vekt pa at byene skal vaere sammenlignbare med Oslo.

» Foregangsbyer: Enkelte byer er inkludert i rapporten tross ulik gatestruktur og starrelse
enn Oslo. Det ble lagt vekt pa & studere foregangsbyer med gatenett fra middelalderen
som kan vise til resultater for bilfri sentrumsutvikling.

» Geografisk spredning: For & fa et best mulig sammenligningsgrunnlag, ble det lagt vekt
pa a beskrive bilfrie sentrum i 15 byer fra 10 forskjellige land.

* Gjennomfgrte og planlagte tiltak: Rapporten har inkludert byer som har gjennomfart
tiltak for bilfritt sentrum og byer som har planer for & gjennomfgre dette. (T@nnesen,
2016)

Vurderingen av de ulike byene viser at det er ulike arsaker for mal om etablering av bilfritt
sentrum. Bade planer og gjennomfaring handheves pa ulike mater. Et fellestrekk er at et bilfritt
sentrum ikke ensbetydende er totalt fraveer av biler (Tannesen, 2016). Dette gjelder blant annet
unntak for vareleveranse og tjenestebiler. Det er ogsa ulike “grader av bilfritt” sentrum. Noen
gater kan veere tilrettelagt for trikk, buss og taxi, mens andre er rene gagater hvor unntak av
motorisert ferdsel gis i fa tilfeller. Enkelte byer har ogsa enkeltgater hvor det er tillatt med
bilferdsel i sentrumsomradet. Brussel er et eksempel pa dette. Andre byer forbyr biler i
sentrumsomrader hvor det bygges parkeringsanlegg utenfor det bilfrie sentrumsomradet,
Strasbourg er et eksempel pa en slik tilnaerming. Pa tross av ulike strategier og implementering
av bilfrie sentrum, viser rapporten tre byer som har stor overfgringsverdi for & oppna et bilfritt
Oslo sentrum. Ut fra en samlet vurdering har rapporten vurdert Brussel som den mest relevante

byen for Oslo, etterfulgt av Kgbenhavn.



Vurdering av Stgrrelse Innbyggere Reisemiddelfordeling (%)
releans | Bt | Comonererretionen | | otk | sywter | anee
(km?)
Stgrre europeiske byer
Oslo 1,9 (mal 634 000 (*1,5 mill.) 37 26 5 32
2019)
Brussel Sveert relevant 0,5 1,2 (*1,6 mill.) 44 28 3 25
Kgbenhavn | Svaert relevant 0,6 580 000 (*1,5 mill.) 33 20 30 17
Stockholm | Middels relevant 0,2112 900 000 (*2,2 mill.) |47113 35 1 17
Miinchen Sveert relevant 0,2 1 500 000 (*2,6 mill.) 37 21 14 28
Zirich Svaert relevant 0,3 380 000 (*1,9 mill.) 30 29 6 35
Niirnberg Sveert relevant 0,3 498 000 (*1,7 mill.) 44 22 11 23
Ggteborg Mindre relevant 0,02 543 000 (*1,1 mill.) 41 28 7 24
Mellomstore europeiske byer
Freiburg Svaert relevant 0,5 220 000 30 18 28 24
Groningen | Middels relevant 0,3 200 000 44 10 31 15
Strasbourg | Middels relevant 0,3 272 000 47 12 8 33
Utrecht Middels relevant 0,2 329 000 41 16 26 17
Gent Middels relevant 0,2 251 000 47 9 20 24
Europeiske byer med planer
Dublin Middels relevant 528 000 (*1,2 mill.) 57 21 7 15
Helsinki Middels relevant 620 000 (*1,3 mill.) 23 34 11 32
Glasgow Mindre relevant 597 000 (*1,2 mill.) 39 33 1 27

Tabell 16: Oppsummering av byene

Figur 5: Gjennomgang av byomrader med bilfritt-sentrum initiativ (Hentet fra Teannesen, 2016)

Brussel ansees & vaere sveert relevant siden byen tester ut utvidelsen av et bilfritt sentrum. Byen
har veert gjennom to runder, den forste i 2012. | 2015 startet andre fase med utvidelsen av
bilfritt sentrumsomrade. Uavhengig av valg av arealutforming vil byen kunne gi innspill til Oslos
arbeid med & oppna et bilfritt sentrum. Studier av byens utvikling i testperiodene har gitt innsikt i
hvilke virkemidler som kan fungere i implementeringsfasen. Studiet av Brussel kan gi Oslo
kunnskap om hvordan de bar omforme store gater til bilfrie areal, inkludert flytting av
trafikkmgnstre, og fylle sentrumsgater med nytt innhold. | likhet med Oslo er Brussel hovedstad,
med sammenlignbar befolkning. Det totale bilfrie arealet i Brussel er derimot noe mindre enn det

som er planlagt i Oslo™.

3 Totalt 0,5 km2 mot 1,9 km2 innenfor Ring 1/1,5 km2 hvis Vippetangen og sporomradet pa Oslo S
holdes utenfor



Sammenlignet med de andre nordiske hovedstedene er konteksten i Kgbenhavn og Oslo
ganske lik. Byen vurderes a ha en stor overfgringsverdi til Oslo grunnet sitt systematiske og
langvarige arbeid med bilfritt sentrum. Sammenlignet med Brussel med sine pagaende planer,
representerer Kgbenhavn et eksempel pa tidlig innfgring av bilfritt sentrum. Kgbenhavn kan
derfor bidra med innsikt i hvordan Oslo kan arbeide med forvaltning av et bilfritt sentrum over
tid. Det totale bilfrie arealet i Kabenhavn er noe mindre enn det som planlegges i Oslo. Byen har
ogsa stor overfaringsverdi til Oslo, spesielt i sitt arbeid med a tilrettelegge og planlegge

sykkelstier i sentrum- og sentrumsnaere omrader™.

5.2.1 Gkosystem - mobilitetslgsninger for Brussel
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Fig. 6: Okosystemanalyse Brussel med avhengigheter. Fullstendig gkosystemanalyse finnes i
vedlegg IV.

14 26% mot 5% sykkelbruk i Oslo bysentrum



Jkosystemet i Brussel er et kontraktfestet nettverk med fremtredende offentlige aktarer. De
overordnede fagringene er styrt av EUs klimamal (EU, 2018) som setter mal nasjonalt og
regionalt mellom de ulike type aktagrene i gkosystemet. For Brussel by er de overordnede
strategiske planene rundt infrastruktur og mobilitet eiet av SPRB - Service Public Regional De
Bruxelles (SPRB, u.a). SPRB ansees som offentlige myndigheters viktigste verktay i
gjennomfgring av vedtatt politikk, med spesielt vekt pa a utarbeide og utfare regional politikk pa

sammenhengende, effektiv og transparent mate.

Som ett av ni satsingsomrader drevet av SPRB er Brussels Mobility (Brussels Regional Public
service, u.a) en viktig arena for arbeidet for mer bzerekraftige mobilitetslasninger i Brussel by.
Det kontraktsfestede nettverket for Brussel har sin basis i Brussels Mobility, seerlig giennom
organisasjonen Low Emmision Zone - en europeisk satsning som skal fremme nullutslipp av
klimagasser i storbyer i Europa. Som et tiltak for a forbedre luftkvaliteten i Brussel, er det fra 1.
januar 2018 iverksatt forbud mot ferdsel med mest forurensende kjoretayene i Brussel LEZ
(Low Emission Zone). Alle som skal ferdes med bil ma registrere seg for a fa avklart hvorvidt de
kan bruke bil i bykjernen. Hele tjenesten er heldigitalisert og er et samarbeid mellom fem
offentlige organisasjoner (Brussel Environment, Brussel Taxation, Brussel Mobility, CIRB og

Brussel Prevention and Security).

Det sterke kontraktsfestede okosystemet for mobilitet i Brussel medfgrer at kognitive
perspektiver domineres av homogene, offentlige aktarer. Dette har gitt sterke faringer for
hvordan det teknologiske perspektivet er organisert og har utviklet seg mellom de ulike aktgrene
i okosystemet. | desember 2018 godkjente Brussel-byrad en handlingsplan for digital
inkludering (Brussels Smart City, u.a). Denne planen inkluderer fire hovedsatsningsomrader: 1)
Utvikling av tiltak pa Brussel-hovedstadsregionniva; 2) anbefaling av tiltak pa kommuneniva; 3)

strukturering av DPS (Digital Public Spaces); 4) kommunikasjon om alle disse tiltakene.

Det teknologiske perspektivet er seerlig styrt av digital inkludering, hvor blant annet Informatics
Center for Brussels Region (CIRB/BRIC) fatt i oppgave a veere en regional aktgr som er
ansvarlig for alle offentlige oppdrag innen IT, telematikk og kartografisk utvikling, samt bista
med assistanse til bedrifter og aktarer som gnsker a i bruk ny teknologi for sikre bedre
effektivitet og nye digitale Igsninger til byens befolkning og besgkende (Brussels Smart City,

u.a./a). En annen viktig regional aktgr innen det teknologiske perspektivet er CABAN (Caban,


http://weblex.brussels/data/annexes/uploads/pd20190115103042ntgv_inclusionnumriqueenparl_fr.pdf_.pdf
http://weblex.brussels/data/annexes/uploads/pd20190115103042ntgv_inclusionnumriqueenparl_fr.pdf_.pdf

u.a), Collective of Brussels Actors in Digital Accessibility. Organisasjonen er et nettverk av
bedrifter og organisasjoner (f.eks Sollival og Blidenzorg) med formal a eliminere det “digitale
skillet” i Brussel. Aktgrene i nettverket har et sosialpedagogisk formal, der de sikrer at
innbyggerne skal fa tilgang til datamaskiner, sikre god tilkobling og stette i bruk og tildeling av
IKT-verktgy. Noe som er viktig for adopsjon av mikromobilitetsigsninger for samtlige

demografiske grupper i Brussel.

Det kontraktsfestede nettverket gir ogsa klare fgringer for gkonomiske perspektivet. Det
gkonomiske perspektivet er ledet av offentlige aktarer som setter tydelige rammer for
innovasjon og utvikling for til de ulike aktarene i gkosystemet. Dette gjgres saerlig gjennom
regulatoriske tiltak, som for eksempel krav til lisens ved datadeling samt tilknytning av tjenester
gjennom byens «mobility-coach» (Low Emission Zone Brussels, u.a/b). En viktig
premissleverander for utviklingen av nye digitale Iasninger og datadeling i Brussel er Datastore
Brussels - Opendatastore.Brussels (Datastore.brussels, u.a). Denne portalen er porten til
datasettene for Brussels offentlige tjenester og deres partnere. Opendatastore.brussels
kombinerer fritt tilgjengelige data innen mobilitet, helse, miljg, kartografi, med videre. Data
gjeres tilgjengelig gjennom a fa tildelt et sett med lisenser. Hovedformalet med lisensiering er a
ivareta EUs regulativ om GDPR. Gjennom byens parkeringshus er det ogsa mulig a tilby
mobilitetstjenester gjennom a vaere en del av byens «mobility-coach». Gjennom disse
anleggene og «mobility-coach» har Brussel som mal & tilby innbyggerne og besgkende
tilgjengelige “grenne” mobile tjenester som leie av sykkel, bildelingstjenester, taxibusser med
mer. Gjennom sterke offentlige reguleringer er det gkonomiske perspektivet i Brussel
utfordrende. Det er derfor viktig at byen legger til rette for partnerskap mellom det offentlige og
private aktgrer for a sikre at gkonomiske avhengighetene blir ivaretatt i gkosystemet.

Jkosystemet er helt avhengig av flere private aktarer for & sikre god utvikling.



5.2.2 Jkosystem - Mobilitetslgsninger i Kgbenhavn
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Fig. 7: Okosystemanalyse Kgbenhavns med avhengigheter. Fullstendig gkosystemanalyse

finnes i vedlegg Ill.

Danmark har satt offensive mal om a bli et lavutslippssamfunn og vedtok allerede i 2014 en
klimalov som skal pase at landet er CO2 ngytral innen 2050. Som ledd i de nasjonale faringene
har Kgbenhavn satt et ambisigst mal om & bli den fagrste CO2 ngytrale byen innen 2025. De
offensive malene til Kebenhavn er ogsa drevet av byens geografiske plassering, hvor de
opplever problemer knyttet til store nedbarsmengder og stigende havniva. Byen har derfor
utarbeidet en egen klimatilpasningsplan som vektlegger nasjonale og regionale tiltak, som skal
gjiennomfgres innen 2025. Selve planen tar for seg fire satsningsomrader, hvorav tiltak som

statter opp rundt grann mobilitet er en av de store satsningene.



Som i Brussel er gkosystemet i Kabenhavn et sterkt kontraktsfestet nettverk, hvor de
overordnede strategiske planene rundt infrastruktur og mobilitet er eid av offentlige
myndigheter. Selve organiseringen koordineres av ulike offentlige aktarer gjennom felles planer
og visjoner, og ikke av en enkelt aktor som i Brussel. | Kasbenhavn er planene og tiltak tilknyttet
utvikling av grennere mobilitet eid av flere offentlige organisasjoner som Kommunal Udvikling,
Klimasekreteeriatet og Klima og byrom. Gjennom Klimaplanen 2025 er det vedtatt at tiltakene
som iverksettes skal males og rapporteres. Malingen foretas av Klimasekretariatet (Kabenhavn
kommune, u.a/e), som er en del av enheten Kommunal Udvikling. Klimasekretariatet utgir arlige

arsrapporter som viser status mot de ulike malsetninger som Klimaplan 2025 har vedtatt.

I motsetning til Brussel hvor det er gjennomfart store endringer pa kort sikt for en bilfri bykjerne,
har Kebenhavn lang erfaring med a jobbe systematisk med et bilfritt sentrum. Dette har resultert
i at det kognitive perspektivet er mer omfattende og heterogent enn i Brussel. Aktgrene i
gkosystemet er ikke bare mer mangfoldig, men vi ser ogsa at komplementeere aktarer styrker
avhengigheten og mulighetsrommet i utvikling av grannere mobilitetslgsninger, seerlig i
grensesnittet mellom offentlige og private aktagrer. Eksempler pa dette er Eggsdesign.com som
jobber i grensesnittet mellom politikk og realisering av gregnnere mobilitet. Et annet eksempel er
Super Cykelstier, en offentlig aktar drevet av Sekretariatet for Supercykelstier som jobber
direkte mot private aktarer for & fremme sykkel som det beste transportalternativet til og fra
jobb.

Mangfoldet av akterer i det kognitive perspektivet gir ogsa faringer for gkosystemets
teknologiske perspektiv. Kgbenhavn har jobbet malrettet for & koble ulike type offentlige aktarer
sammen med private bedrifter for & oppna fremtidsrettede teknologiske Igsninger som bidrag til
klimaplan 2025. Copenhagen Solution Lab er byens innovasjonslab som fremmer intelligente
teknologier for & skape datadrevne Igsninger, som imgtekommer byen og borgernes behov.
Virksomheten har som uttalt mal & skape teknologiske lgsninger i partnerskap pa tvers av
offentlig forvaltning, private virksomheter og kunnskapsinstitusjoner. Et annet eksempel pa dette
er Energylab Norbyhavn som jobber ut fra samme stasted som Copenhagen Solution Lab.
Organisasjonen etablerer grgnne, energieffektive lgsninger i partnerskap med
kunnskapsinstitusjoner og private aktgrer. Eksempler pa aktgrer som er en del av dette

partnerskapet er DTU, Danfoss, ABB, Cowi, By og Havn m.fl.



Mangfoldet i det kontraktsfestede nettverket har bidratt til gkt innovasjon og utvikling i
gkosystemets gkonomiske perspektiv. Som i Oslo vedtok Kgbenhavn i 2019 a tillate ulik bruk av
mikromobilitetsigsninger i bykjernen. Sammen med byens offensive satsing pa sykling, gange
og andre mikromobilitetslgsninger, har dette medfart at byen opplever vekst i antall
leverandgrer som tilbyr tjenester innenfor mikromobilitet i bykjernen. En aktar er Nordic Eye, et
venturefond som investerer i utvikling av mikromobilitet i Europa. | februar deltok fondet blant
annet i en emisjon i Donkey Republic, en dansk aktar som tilbyr tjenester innenfor sykkelleie
(inkludert el-sykkel) i Kebenhavn. Et annet eksempel er MateBike, en dansk produsent av
el-sykler. Dette selskapet fikk tilfart vekstkapital gjennom crowdfundingplattformen Indiegogo.

Bruk av bildeling i ulike former har ogsa gkt for de som bor i sentrum av Kgbenhavn.

Tross ulike forutsetninger for a ta i bruk ulike mobilitetsformer, er det stor sannsynlighet for at
byen kan bli en av de fgrste byene i verden som oppnar malet om a bli CO2 ngytral i lgpet av

dette tiaret.

5.3. Intervjuer og tematikk

Respondentene ble valgt ut fra deres spesialkompetanse innen deler av denne avhandlingens
temaomrade. Pa tross av dette har respondentene i stor grad hatt sammenfallende
tilbakemeldinger og tanker rundt fremtidens mobilitetslgsninger. | dette delkapittelet vil vi
presentere vare funn fra intervjuene. Samtlige av intervjuene har veert avgjgrende for var
forstaelse av temaomradet og har bidratt til & forme denne avhandlingen. Som tidligere nevnt er
det fire hovedomrader som vil presenteres: 1) Datadeling og innovasjon; 2) Klimagassreduksjon

som strategisk mal; 3) Offentliges rolle og 4) Mobilitet.

5.3.1 Datadeling og innovasjon

Datadeling for planlegging:
«For de som planlegger, er data om de reiser som faktisk gjennomfagres er et gode.» (E.
Angelvik)

Pa spgrsmal om Ruter har en strategi for datadeling med flere aktarer, svarer E. Angelvik at de
gjennom Ruter-appen har mulighet til & samle og dele data om reisemgnster og transportvaner.

Videre sier han: “Vi vet ikke hvordan det skal virke. Det viktigste er at vi klarer a levere pa de



overordnede malsetningene. Det finnes en rekke mulige innretninger, men vi ma velge det som
gir den mest baerekraftige utviklingen totalt sett for regionen”. Videre svarer han pa spgrsmal
vedrgrende om det kan hemme innovasjon at aktgrer ikke deler data med Ruter at “for dem som
planlegger er data om de reiser som faktisk gjennomfgres et gode”. Gjennom data fra andre
aktarer kan Ruter styrke omrader der det er et marked de selv ikke har identifisert. Angelvik
papeker at dette er helt nye omrader og det fortsatt er uklart hvilke effekter en kan forvente av
datadeling mellom flere aktgrer. Han papeker videre at det er en del etiske problemstillinger
knyttet til datadeling som krav, og at “spagrsmalet er hva du vil oppna. Ulike mal vil gi ulike

lgsninger”

Fra dataeierperspektivet har mobiloperatarer tilgang til store datamengder om brukerne,
inkludert deres reisemgnstre. P& spgrsmal om hvordan best benytte data for planlegging, svarer
M. Igbal at “Data er verdifullt, men datadeling er veldig sensitivt. Vi (Telia) ansker a vise at vi er
en regulert part og at dataene blir behandlet i henhold til reguleringer”. Mobildataene som maler
reisemgnstre kan benyttes i planlegging av infrastruktur og kollektivtilbud. Ifglge M.Igbal finnes
det en rekke kilder til denne typen data:

Det er en rekke kilder for & hente inn transportdata. Muligens er det bedre a hente dette
fra nettverkspartnere. Data er enormt verdifulle. Uten disse far ikke
tienesteleverandarene laget gode lgsninger. Transporttilbyderne vil tiene pa at kundene
far bedre flyt i bevegelsene. Jeg ser ingen utfordringer ved at de deler data sa lenge de
forholder seg til reguleringer. Det problematiske er hvordan dataene er behandlet, at det
er innhentet samtykke fra kunden, eller dataene er anonymisert. Denne jobben kan
dataeieren gjere for datakonsumenten. Vi kan anonymisere dataene pa nettverksniva.
(M. Igbal)

| Sverige har Telia inngatt samarbeid med Stockholm Stad kommune og deres Smart City
initiativ kalt Digital Demo Stockholm'. Intensjonen bak samarbeidet er at digitale I@sninger skal
forbedre lgsninger og tilrettelegge for innbyggerne i regionen. Dette er et samarbeid mellom
offentlige virksomheter, akademia og bedrifter som sammen skal Igse en rekke sosiale
utfordringer samt generere ny kunnskap om fremtidige behov og gkte forretningsmuligheter i
regionen. Baerekraftig transport'® er et av omradene initiativet har identifisert der digitale

lasninger kan bidra til & utvikle byen og tilrettelegge for innbyggerne. Ifalge M. Igbal har Telia

'8 | tillegg til Telia inngar Stockholm, Stockholm Region, KTH, ABB, Ericsson, Skanska og Vattenfall i
dette Digital Demo Stockholm samarbeidet.

16 @vrige omrader er Tilgang til rent vann, Et bedre liv for eldre, Teknologi for like forhold,
Energieffektivitet og Digital pleie og omsorg.



gatt inn som partner med regionsmyndighetene for a identifisere omrader der mobiloperatgren
kan bidra til bedre Igsninger. “Vi gjennomfgrer ulike malinger som kan bidra i byplanleggingen.
Dette er en type partnerskap vi ikke tidligere har holdt pa med. Tidligere ble konsulentselskaper
leid inn. N& er vi mer og mer direkte inne for & hjelpe vare partnere med a identifisere data og

bruksomrader for disse”.

Transportpolitisk er muligheten til & prosessere store data, samt mobildekningen som muliggjer
dette, sentralt i arbeidet i transportkomiteen pa Stortinget. Ifglge Leder av Transportkomiteen er
dette “det som muliggjer at du kan fa helt nye og semlgse reiser (i fremtiden)”. P& spgrsmal om
dette potensialet er utnyttet i tilstrekkelig grad svarer H. Orten at dette er i kjernen av hva som
diskuteres i transportkomiteen, men at det er en rekke tilstatende problemstillinger tilknyttet
datadeling som gjar at dette er en vanskelig felt. “Det er viktig & dele data av typen
turinformasjon med videre. Noe annet er tilgang til personers reisemgnstre (...) Google sitter pa
en stor mengde data om enkeltpersoners reisemgnstre. Dette er data vi deler frivillig”. Videre
utdyper han at “Ruter vil sparre kundene direkte om tilgang. Datatilsynet har ikke store
motforestillinger mot dette, men dataene er sensitive nok nar de logger hvor du beveger deg og

nar. Vi er var egne starste trussel. Vi er for ukritiske til hvilken type data vi gir fra oss”

Innen nye mobilitetsl@sninger slik som mikromobilitet kan ogsa datadeling ha en sentral rolle,
ifelge N. Fearnley i Transportgkonomisk institutt, gjennom at dette gir tilgang til & predikere hvor
det er behov for mikromobilitetslasninger. Denne innsikten kan benyttes for & re-allokere
eksempelvis el-sparkesyklene til der det er behov for dem. P& spgrsmal om hvem som bgr ta
styring tilknyttet datadeling svarer Fearnley at det i Norge forventes at det er store aktgrer, som
Ruter som skal ta styring. Her finnes det andre strategier internasjonalt. | Finland eksempelvis
er det mange krav tilknyttet datadeling for @ apne markedet. Der kan, ifelge Fearnley enhver
kommersiell aktgr etablere seg. | Norge har vi en mer politisk styrt utvikling. Begge strategiene
har fordeler og ulemper. Der Norge kan ga glipp av noen innovative Igsninger kan Finland miste

noe kontroll basert i tvungen datadeling.

Datadeling for innovasjon
“Plattform for all mobilitet - og var inngang er baerekraft” (E. Angelvik)

@kt bruk av eksisterende data samt deling av data mellom akterer kan gi en rekke nye

lasninger. Ifglge M.Igbal vil datatiigang kunne gi bedre planlegging av ruteoppsettet. “Ruter kan



for eksempel droppe den ekstra bussen som kjgrer hvert femte minutt. Dette kan gi et mer
dynamisk ruteoppsett ved hjelp av eksempelvis mobildata. Na er det veldig statisk, enten gar
det i fem eller femten minutters ruter. Behovet blant brukerne varierer sannsynligvis basert pa
en rekke andre forhold”. En eventuell sammenkobling av relevante data, slik som veerdata,
mobildata og historiske data vil kunne gitt et mer dynamisk ruteoppsett basert pa brukernes

faktiske transportbehov.

Ifelge Angelvik driver Ruter frem innovasjon gjennom a bruke penger pa en annen mate enn
tidligere. Et eksempel Angelvik trekker frem er Open source software “der vi kan veere online
med kundeintegrasjon og kommunikasjon online. Vi har lgpt fra det tidligere
leverandgrmarkedet. Markedet har ikke klart a fikse digitaliseringen pa dette tidligere”. Videre
papeker H. Orten: “Gjennom digitalisering og mobiltilgang far vi store datamengder i en liten

dings i lommen. Alt bestilles gjennom smarttelefonen. Dette er ngkkelen til & fa dette til”

Et fremtidig 5G-nett vil videre gi nye innovasjonsmuligheter basert pa nedlastning og opplasting
av data. Ifglge M.Igbal i Telia vil den massive hastigheten i 5G-nettet gi nye muligheter for
fremtidens samferdsel. Dette inkluderer autonome kjgretay, som autonome busser. Ifglge
Angelvik ble det i 2018 gjennomfert en simulering pa hvordan en erstatning av dagens flate med
en selvkjgrende delt flate ville pavirke trafikken. Denne simuleringen viste at en ved en delt
selvkjgrende flate ville kunne ta ut 30% av kjarte kilometer. Angelvik sier videre “Da skjer det
noe med behovet for & bygge veier, kger og det totale energibehovet. Selvkjgring handler om

hvordan en legger til rette for totalt annerledes systemer”.

5.3.2 Klimagassreduksjon som strategisk mal

“@kt mobilitet med reduserte utslipp er den store utfordringen akkurat nd” (H. Orten)

Klimagassreduksjon for & begrense den globale oppvarmingen til under 2 grader er ratifisert i
Paris-avtalen. Dette er videre vedtatt i nasjonale avtaler slik som den tidligere beskrevne
Granavolderklzeringen. Regionalt i Oslo er de offentlige strategiske mélene for
klimagassreduksjon beskrevet i Oslos klimastrategi. Ifglge Endre Angelvik har Oslo “en ekstremt

sterk klima- og baerekraftsagenda. Eksempelvis Program for bilfritt byliv. | Oslo er det



klimaagendaen som driver. Den er en kontrollparaply der det er det mest baerekraftige som skal

lanseres. Dette innebaerer ogsa at vi ma lgse transporten mest mulig baerekraftig”

| Oslos klimastrategi fremkommer det en rekke mal for & redusere klimagassutslippene i
kommunen, herunder reduksjon av utslippene av klimagasser med 95% innen 2030. Omtrent
halvparten av klimagassutslippene i Oslo kommer i 2020 fra transport om en inkluderer bade
privatbiler, lastebiler, varebiler og busser. Gjennom Program for bilfritt byliv har Oslo tatt i bruk
en rekke virkemidler for & redusere biltrafikken i sentrum av Oslo. Dette inkluderer virkemidler
som fjerning og omdisponering av parkeringsplasser og endring av kjgremgnsteret. | tillegg har
det blitt innfart en rekke virkemidler utenfor programmet, slik som tids- og miljgdifferensierte
takster i bomringen, innfgring av nye bomringer og beboerparkering i sentrum, som samlet har
medfart en relativt betydelig reduksjon i biltrafikken i Oslo sentrum. Trafikken ble redusert med
11% i perioden 2016-2018 og 19% i perioden 2018-2019 (Stridh og Norgard, 2020). Angelvik er
tydelig pa at Ruters overordnede strategiske malsetninger er nullutslipp av klimagasser i Oslo. |
tillegg sier han “Det viktigste er at vi klarer a levere pa de overordnede malsetningene. Vi kan
teste ut ulike mulige innretninger, men vi ma velge det som gir den mest baerekraftige

utviklingen totalt sett for regionen” (E. Angelvik).

Helge Orten er positiv til begrensning av biltrafikken i bykjernen i Oslo: “Jeg er veldig positiv til
begrensning av biler i Oslo, men jeg tror at en del av fremtidens kollektivigsninger vil inneholde
bilen. For eksempel som en del av en fremtidsrettet taxineering integrert med kollektivigsninger
eller for varetransport, men det vil bli nullutslippssoner”. Ogsa Angelvik ser at bilen kan ha en
rolle i fremtidens trafikkmiks “Det vi jobber mye med er kombinert mobilitet, og hvordan vi kan
klare & lage lgsninger som gjar det mulig & leve uten bil. Dette kan eksempelvis gjgres gjennom
samkjgring, men reisemgnsteret har en tendens til & forandre seg og favorisere gange og
kollektivreiser. Dette innebeerer at det gjares et starre skifte enn & bytte fra en biltur med egen
bil til andre transportlgsninger”. Transportgkonomisk institutt nevner VY-bybil som et eksempel
pa kombinert mobilitet der nullutslippsbilen har en sentral rolle for 4 tilrettelegge for miljgvennlig
transport som kan dekke et tidligere udekket marked. Der kollektivtransporten dekker
pendlerstrammene er mikromobilitet i form av sparkesykler kun aktuelt i sommermanedene. Et
slikt bybiltilbud kan dekke smakjaringsbehovet aret rundt uten at det medferer klimagassutslipp
ved bruk.



Ruter gnsker & eksperimentere med ulike lgsninger som gjar det enklere for mennesker i
Osloregionen & leve uten privatbilen. Fra politisk hold ser en betydningen av kombinerte
lasninger for & redusere biltrafikken og klimagassutslippene: “Desto flinkere vi er til & bygge ut
semlgse reiser, autonome lgsninger og delingsl@sninger, jo faerre vil eie sin egen bil og feerre vil

ta sertifikat i urbane omrader”. (H. Orten).

Datadeling mellom aktgrene i transportlandskapet i Oslo kan veere et middel for a redusere
klimagassutslippene i regionen. Datadeling kan gi muligheter for utslippskutt innen tidligere
ukjente omrader. Ifglge Angelvik kan datadeling gi “starre grad av beerekraftig bevegelsesfrihet
der en kan gjennomfgre en livsigpsanalyse av klimaavtrykk. Gjennom tilgang til data fra ulike
aktarer kan vi styrke tilbudet der det finnes et marked vi ikke tidligere har sett. Det er interessant
a utforske hvilke effekter en kan forvente av en slik datadeling”. Gjennom samarbeidet med en
rekke leverandgrer og andre partnere, som Tier, kan Ruter fa tilgang til nye typer data som
beskriver de reelle reisene som gjennomfaeres i Oslo. Ruter ma na finne ut hvordan dette
samarbeidet skal sikre at de oppnar de overordnede strategiske malene vedrgrende
klimagassreduksjon. Ifglge E. Angelvik kan det “stilles baerekraftskrav for & veere en del av

Ruter-appen”

5.3.3 Offentliges rolle

Offentliges rolle som innkjeper

«Ruter har 1,2% av alle offentlige anskaffelser i Norge alene. Alt gjgr vi gjennom at vi kjgper

tienester. Ruter er en gedigen offentlig innkjgper — vi driver markeder fremover.» (E. Angelvik).

Offentlige anskaffelser er et viktig virkemiddel for & na ulike samfunnsmal. Internasjonalt
benytter stadig flere land offentlige anskaffelser for & na politiske mal som klima- og
miljgpolitiske mal og naeringspolitiske mal som innovasjon (Regjeringen, 2019b). Hvert ar
kjgpes det inn varer og tjenester for vel 500 milliarder kroner som offentlige anskaffelser i Norge
7. Anskaffelsesregelverket har som formal a sikre effektiv ressursbruk ved offentlige
anskaffelser. Dette dreier seg i hovedsak om & sikre best mulig behovsdekning til best mulig

pris (Regjeringen, 2019b). | tillegg skal offentlige anskaffelser stimulere til innovasjon og

"7 Ifglge Isaksen, Torbjgrn Rge pa pressekonferansen for ny stortingsmelding for offentlige anskaffelser
10.04.19



benyttes for a lgse utvalgte samfunnsutfordringer knyttet til blant annet klima og miljg. Som
offentlig eid selskap er Ruter underlagt reglene for offentlige anskaffelser. Som sitatet over viser
er Ruter en betydelig offentlig innkjgper med 1,2% av alle offentlige anskaffelser i Norge. Ifglge
H. Orten fremmer kravene gjennom offentlige anskaffelser tilknyttet klima- og miljgkrav
‘innovasjon pa en ny mate i bedriften og fremmer datadeling”. H. Orten papeker videre at “noen
mener vi stiller for fa krav. Offentlige innkjap kan vaere en viktig innovasjonsdriver fordi vi stiller

krav. Stilles det utslippskrav vil dette akselerere utviklingen av lav- og nullutslippslgsninger”.

Leverandgrmarkedet for mobilitetstjenester domineres i stor grad av store offentlige aktarer,
men en rekke nye aktgrer etablerer seg i dette markedet, spesielt innen mikromobilitet. H. Orten
svarer pa spgrsmal om dette vil endre den offentlige dominansen: “Myndighetene kan ikke
beslutte hvem som skal tilby mikromobilitettjenester, men kollektivmarkedet vil ha et fortrinn,
gjerne i samarbeid med andre” Videre utdyper han: “Ruter er offentlig eid og reguleres gjennom
dette og gjennom regelverket for offentlige anskaffelser, men vi kan ikke utelukke andre fra a
veere i det samme markedet. Kollektivtransport er sa lite lannsomt at det ikke er stor fare for
mange nye aktgrer. Men det er mange private tjenesteleverandgrer som leverer for Ruter”.
Som offentlig akter papeker Ruter at de har et utvidet ansvar: “Som samfunnsaktar ma vi tenke

pa alle” (E. Angelvik).

Offentliges rolle som regulator og dataeier
“Oslo kommune kan sette krav om at Ruter skal dele data” (H. Orten)

Nasjonal transportplan 2018-2029'® (NTP) er den norske transportsektorens overordnede
strategidokument. NTP beskriver et transportsystem som vil preges av gkende urbanisering,
krav om klimagassreduksjon og rask teknologisk endring. | tillegg til elektrifisering av
samferdselssektoren er det en sterk gkende grad av digitalisering innen samtlige
transportformer. Dette gir seg utslag i blant annet intelligente transportsystemer innen
trafikkstyring, reiseplanlegging og ruteoptimalisering. Dette generer stadig skende mengder
data. Digitaliseringen gjar det altsa mulig a na transportpolitiske mal pa en effektiv og ny mate,
men samtidig sier H. Orten at “Det har aldri vaert mer krevende enn na. Teknologien endrer seg
sa raskt. Dette er et viktig element med arbeidet med Nasjonal transportplan og muliggjer
ekstern infrastruktur pa en helt annen mate enn i dag”. En potensiell gkt tilgjengeliggjering av

offentlige transportdata kan bedre tjenesten innen sektoren samt generere neeringsutvikling og

'8 Meld. St 33 (2016-2017)



verdiskapning hos @vrige aktarer i gkosystemet. NTP peker pa en rekke innovasjonsstrategier
rettet mot transportsektoren i andre land'® og fastslar at nseringsutviklingspotensialet ved bruk
av apne offentlige data er stort. Ifglge H. Orten er det potensielt mange muligheter tilknyttet bruk
av ny teknologi og offentlige data, han nevner blant annet at dette kan bidra til & lgse:
“Kapasitetsproblemer inn og ut av de starste byene. Flytting av gods. Na brukes det mye
ressurser pa a flytte gods fra en transportform til en annen”. Ifglge Orten vil teknologien kanskje
muliggjgre at elektriske lastebiler i rekke kan kjgre “som tog pa veiene”. Videre sier Orten at
“(ny) teknologi gjer at vi ma gjere ting helt annerledes. Det er spennende og gir mange
muligheter, men ogsa mange utfordringer”. Fra politisk hold er det altsa forventninger til at
teknologisk endring vil medfgre helt andre former for mobilitet. Videre sier Orten at det er behov
for “Ressurser til a utvikle teknologilasninger for & bedre kapasiteten”. Orten spar videre at

Det vil bli stgrre trakk i etterspgrselen etter nye typer teknologi. Mer integrerte lgsninger,
farer til mer data vi skal dele og mer databehov. Det vil vaere en balanse mellom hva du
far igjen og sikkerhet for at de (dataene) ikke blir misbrukt. | utgangspunktet finnes det
lasninger som gj@r at man kan ivareta dette pa en tilfredsstillende mate, men det er
viktige hensyn a ta med seg. Mange vil gi fra seg data for a fa en bedre tjeneste. Denne
typen informasjon er i stor grad tilgjengelig i dag hos kommersielle aktarer.

Helge Orten mener at tvungen deling av transportdata kan veere utfordrende. | forbindelse med
Ruter papeker han at “Ruter vil sparre kundene direkte om tilgang. Datatilsynet har ikke store
motforestillinger til denne fremgangsmaten”. Utfordringen er knyttet til hvordan dataen senere
benyttes. “Skal vi eksempelvis skille pa tjenester til dem som gir fra seg dataene og til dem som
ikke gnsker a dele sine private data? Dette er veldig vanskelige spagrsmal tilknyttet deling av
data”. Pa sparsmal vedrgrende om mangel pa delte data kan legge begrensninger pa
innovasjon svarer Orten: “Dette (deling av data) er viktig for & skape beerekraftige reisetjenester,
men samtidig har vi personvernsiden i dette. Politisk sett skal vi fglge etter med lover og
reguleringer, men teknologiskiftet skjer veldig raskt. Hvor mye skal vi regulere og hvor mye skal

vi overlate til markedet?”

'® Blant annet i Sverige og Storbritannia. Den britiske satsningen antyder at markedet globalt for smarte
mobilitetslasninger vil verdt vaere minst 900 milliarder pund globalt. Samferdselsdepartementet 03/2018



5.3.4 Mobilitet

“Utfordringen er a lage semlgse transportlasninger. Mikromobilitet handler om den fagrste og
siste milen. Hvordan skal vi lgse det? Her skjer det mye nettopp pa grunn av av at vi har
teknologi til & lgse det” (H. Orten)

Mikromoblitet
Frittflytende, delte elsparkesykler som fritt kan plukkes opp hvor som helst har hadde en

eksplosiv vekst i Oslo sentrum sommeren 2019. Transportgkonomisk institutt (TQI) fikk tilgang
til transportdata fra to av byens syv leveranderer® av delte elsparkesykler for sommeren 2019.
Disse to selskapene hadde vel 16 000 turer per dag. Ifglge N. Fearnley i Tl dekker
leverandgrene av tjenesten hele kostnaden da det ikke er en subsidiert tjeneste. Da ikke
leverandgrene deler kostnadssiden er det ikke grunnlag for a vurdere om dette er en lgannsom
tjieneste sett fra leverandgrenes side. P& spgrsmal om hvordan dette markedet vil utvikle seg
fremover svarer N. Fearnley at det finnes en rekke paraplyorganisasjoner for
elsparkesykkeltilbyderne, som lager spilleregler for dette markedet. Dette mener Fearnley, kan
veere et tegn pa at de gnsker a konvergere markedet. Videre papeker han at det kan komme en
plattform som lgser konvergeringsbehovet. Gjennom en delt plattform kan kundene benytte
elsparkesykler fra samtlige av aktgrene og det vil bli mindre viktig hvilken aktgr du benytter.
Fearnley sammenligner dagens elsparkesykkelmarked med taximarkedet der det er attraktivt &

veere starste tilbyder, siden kunden da har sterst mulighet til a finne tilgjengelige sykler.

Helge Orten beskriver reguleringsendringer som bakgrunn for den eksplosive veksten i delte
elsparkesykler i Oslo: “Sparkesykler ble regulatorisk likestilte med sykler. Dette medfgrte mye
innovasjon i markedet. Grunnlaget for dette er denne liberaliseringen”. Ogsa Orten tror vi vil se
en konvergens i elsparkesykkelmarkedet fremover: “Na virker det veldig uregulert.
Elsparkesykkelmarkedet tok helt av, sannsynligvis vil vi ikke ha like mange tilbydere om noen
ar. Markedet vil konsolidere seg etterhvert. Ruter er i markedet na med anbud tilknyttet
mikromobilitet. (Dette viser at) Ruter gnsker a ta markedet selv, enten i samarbeid med andre
eller i integrert form”. Videre sier Orten at det sannsynligvis vil vaere store endringer i dette

markedet fremover: “Vi vil se betydelig endring i dette markedet fremover. Det vil komme

2 | everandgrer i Oslo sommeren 2019 var: VOI, Tier, Flash, Zvipp, Ryde, Lime og Libo.



integrerte mikromoblitetsl@sninger fremover i samarbeid mellom store kollektivaktgrer og mindre
mikromobilitetsaktarer”. | Januar 2019 la Ruter ut et internasjonalt anbud tilknyttet
elsparkesykler. Ved anbudsutlysningen var planen at syklene skulle merkes med Ruters logo, at
tienesten skulle innga i manedskortet samt at det skulle vurderes hvordan dette kunne skape
mer bevegelsesfrihet for kundene. Etter at anbudet ble lagt ut endret markedet seg betydelig
med en rekke nye aktarer. Til dette sier Angelvik: “Den markedsandelen bysyklene brukte ti ar
pa a opparbeide, brukte sparkesykelen ett ar pa. Gitt at det er s4 mange kunder som benytter
det vil det vaere sparkesykler i spill. De store volumene er i Oslo sentrum. Det er mer usikkert
hvordan sparkesykler vil fungere i mer grisgrendte strgk der det ikke er like kommersielt
attraktivt”.

| august 2019 ble anbudet tildelt Tier Mobility GmbH. Bakgrunnen for at Tier ble valgt var, ifalge
Ruter at de skilte seg ut pa drift, vedlikehold, brukerfokus og baerekraft. Pa spgrsmal om
hvordan dette samarbeidet skal benyttes svarer Angelvik “Vi vet ikke helt hvordan vi skal bruke
dette. Kanskje kan det benyttes til a ta unna overskuddskapasitet samt first and last mile. Vi vet
ikke helt hvordan dette vil virke i fremtiden. Ruter ensker & eksperimentere med denne typen
mobilitet”’. Angelvik forteller videre at de undersgker muligheten for a integrere lgsninger
tilknyttet first and last mile: “Her har vi hatt studenter som har intervjuet brukerne for a
undersgke hvor prissensitiviteten er. Ruter er interessert i dette og ser pa det som en del av den
totale mobilitetsmiksen”. P& spgrsmal om samarbeidet mellom ulike aktgrer kan resultere i mer
semlgse reiser for brukerne svarer Angelvik:

Vi har inngatt kontrakt med Tier. Vi vil bruke denne for & eksperimentere og se hvordan
dette fungerer. Eksempelvis om elsparkesyklene skal veere inkludert i manedskortet eller
skal det brukes for & ta av for toppene i kollektivtrafikken, eller kan det medfare at vi kan
ta vekk bussene fra indre by og i stedet satse pa mikromobilitet i bysentrum? Det er
interessant hvordan mikromobilitet kan samspille med andre transportformer i et
bysentrum. Hvis en sparkesykkeltur erstatter en biltur er vi i riktig retning. Vi gnsker a
jobbe tett med kundene og eksperimentere med denne typen tjenester. Var tilnaerming
er a rigge opp utpreving i dette markedet og drive med kundedrevet innovasjon.

P& spgrsmal om det inngatte samarbeidet mellom Ruter og Tier vil virke konkurransedrivende i
markedet svarer Orten: “Vi kan ikke beslutte hvem som skal tilby mikromoblitetstjenester, men
kollektivmarkedet vil ha et fortrinn, gjerne i samarbeid med andre. Det de (Ruter) prgver ut na er
a legge det pa anbud og gjennom dette tilby mikromobilitet som del av sin pakke. Dette gir

mulighet for & dele data pa en annen mate enn far. Det gir ogsa nye muligheter for a-til-a-reiser.



Der en helhetlig betaling kan gi et helhetlig tilbud.” Til det samme spg@rsmalet svarer Angelvik,
“Ruter vil ikke gi tilgang til alle leverandgrer na. Vi vet ikke hvordan konkurransesituasjonen i
Osilo vil utspille seg eller hvordan samspillet mellom sykler, sparkesykler blir med det gvrige
kollektivnettet, eller om vi vil se en konsolidering i markedet”. Introduksjonen av elsparkesykler
viser videre, ifglge Angelvik: “Huller i kollektivnettet eksempelvis mellom Aker Brygge og
Nasjonalteateret”. Transportgkonomisk institutt sitt utredningsarbeid tilknyttet elsparkesykler i
Oslo viser ogsa at det er mangler i det etablerte kollektivnettet og at dette er sveert verdifull
innsikt for de som planlegger. Fearnley papeker at det er mulig a optimalisere
mobilitetslasninger med denne typen datatilgang. Han sier videre at det er er langt enklere &
lage lgsninger tilknyttet last-mile enn first-mile. For & oppna dette ma flere transporttyper inn i
gkosystemet herunder bysykler og bybiler. Videre papeker Angelvik: “De (elsparkesyklene) tar
reiser som allerede gjgres. Hva kannibaliserer de? Det er veldig fa reiser som ikke vil
gjennomfgres uansett, sa de tas fra en annen reiseform. Som by gnsker du at folk gar. Det
bidrar til andre urbane kvaliteter. Hvis de som tidligere har gatt benytter sparkesykler i stedet far

vi kanskje ikke en like attraktiv by”.

Mobility-as-a-service
Mobility-as-a-service (MaaS) innebaerer frikobling av transport med et enkelt transportmiddel.

Dette kan skje gjennom at en mobilitetsoperatar koordinerer flere ulike transporttjenester. Disse
transporttjenestene blir gjerne tilbudt av en rekke ulike transporttilbydere og videreformidlet til
brukeren gjennom en digital Igsning. Ifglge Angelvik eksperimenterer Ruter med ulike former for
MaaS-lgsninger, herunder kombinert mobilitet. “Vi arbeider med ulike lgsninger som skal gjgre
det mulig & leve uten a eie bil”. Angelvik viser til UBIGO-eksperimentet som ble gjennomfart
som pilot i Ggteborg i perioden 2013-2014 som et samarbeid mellom Volvo, Ggteborg by,
Viktoria institutet og Lindholmen Science Park. UBIGO-eksperimentet innebar at 70
husholdninger leverte inn bilngklene og mottok i bytte et abonnement i mobilitet. Innledningsvis
viste undersgkelser at motivasjonen bak deltagelse i piloten var nysgjerrighet, mens det
underveis i prosjektperioden var bekvemmelighet ved lgsningen. UBIGO-eksperimentet er en
MaaS-lgsning som senere har blitt viderefart i flere byer slik som Stockholm, og i fremtiden ogsa
kanskje i Oslo. Dette er et eksperiment som, ifglge Angelvik, det “rigges na til for & giennomfare
i Oslo. Kan du pakketere ting sammen slik at du kan leve uten bil?”. En forutsetning for denne
eller andre typer MaaS-lgsninger er at data deles mellom infrastruktur, flateoperaterer,

transportgrer og valgt serviceplattform. En utfordring tilknyttet MaaS-Igsninger er ifalge



Angelsvik at “bilkostnaden etter kjap synes lite, men som MaaS-lgsning er kostnaden mer

synlig”.

| Stor-Oslo kan MaaS-Igsninger enten innfares som et “kollektivtransport-pluss-tilbud” i regi av
Ruter eller som et tiloud organisert av en tredjepartsaktar?'. Fra politisk hold kan det ogsa synes
som om det er gnskelig at det er starre aktarer, slik som Ruter, som tar kontroll over
MaaS-markedet. H. Orten beskriver den nye situasjonen med en rekke sparkesykkeltilbydere
der en rekke sma aktgrer tilbyr den samme tjenesten i det samme omradet. Videre sier han “Det
bar bli en konsolidering av dette markedet. Starre aktarer vil ta kontroll. En slik akter kan veere
Ruter. Ruter vil kunne ta kontroll pa data og tilby hele tjenesten”. Dette er et syn som deles av
Fearnley ved Transportgkonomisk institutt. Ifalge han er det beste a ha fa operatgrer med
mange sykler. Dette tilbudet blir duplisert hver gang det kommer til en ny tilbyder. Den frie

konkurransen vil slik sett ikke ngdvendigvis gi et bedre tilbud til brukerne.

Til dette svarer Angelvik at Ruter har bred tilnaerming til mobilitet “(Ruter) vil ikke vaere
spesialister pa sparkesykler, alt er kontraktert til operatgrer (...) Ruter gnsker & eksperimentere
med ting. Vi har plukket ut noen av baerekraftsmalene der beerekraftige byer er det viktigste”.
Ruter har eksperimentert med en del potensielle MaaS-lgsninger og tilstatende lgsninger. For
eksempel giennom a premiere brukerne for a ga i stedet for a belaste kollektivnettet. Dette kan
gjeres giennom Ruter-appen der brukerne med manedskort hos Ruter giennom & ga fremfor &
ta trikken opptjener bonuspoeng. Ifalge Angelvik, kan dette veere et alternativ til & bygge ut ny
infrastruktur “A kjgpe mennesker av trikk eller t-bane er billigere enn & bygge ny infrastruktur.
Nar en skrur pa slike ting er det interessant & se hvordan kommersielle aktgrer forholder seg.
En ma rigge seg slik at det er mulig og ikke kun optimalisere sin egen lille kake”. Det finnes
ifelge Angelvik tre hovedretninger tilknyttet Maas-plattformer basert pa offentlige strategiske
malsetninger. Disse eksemplifiseres gjennom tre ulike byer 1) Helsinki som har liberalisert alt; 2)
Berlin som inkluderer alt i en app (Yelbe) og 3) Wien som selger kollektivtjenester giennom en

plattform kontrollert av bymyndighetene.

Videre viser Angelvik til at pa tross av at MaaS er et globalt konsept er MaaS-lgsningene lokale
og tilpasset de lokale strategiske malsetningene. Helsinki har ifalge Angelvik liberalisert

markedet. Knapphetsgodet i Helsinki var, etter NOKIA-kollapsen, arbeidsplasser: “Det var

2! Aarhaug, 2017.



mange arbeidsledige teknologer etter NOKIA-kollapsen. Helsinki rigger derfor
innovasjonsrommet for alle som @gnsker a lage en arbeidsplass. Dette treffer godt bade
Helsinkis politiske miljg og EUs liberaliseringsregler”. Et annet knapphetsgode kan veere
arealmangel som er tilfellet i Singapore. | Singapore er bilhold strengt regulert og per i dag
gjennomfgres 60% av reisene kollektivt med et strategisk mal fra myndighetene om en fremtidig
gkning til 70%. Ifalge Angelvik har MaaS-aktgrer “funnet ut at det ikke er noe marked for MaaS i
Singapore”. Et annet eksempel pa knapphetsgode er ifalge Angelvik klimagassutslipp som er
tilfellet i Oslo. Oslo har en sterk klima- og baerekraftsagenda. “Da er det klimaagendaen som
legges til grunn for hvordan systemet utvikler seg. | Oslo vil MaaS-lIgsninger kunne fungere som
en kontrollparaply der det mest baerekraftige gis rom. Altsa a Igse transporten mest mulig

baerekraftig”.



Kapittel 6 - Diskusjon
| forrige kapittel presenterte vil funnene fra dybdeintervju og dokumentstudier. | dette kapittelet

vil disse funnene knyttes opp mot tidligere beskrevet teori og diskuteres opp mot

forskningsspgrsmalene:

Hvilken rolle bar Ruter ta for & imgtekomme brukernes forventninger?
2. Hvordan bar transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer sikre samarbeid for & na
strategiske mal?

3. Hvordan bgr det offentlige legge til rette for deling av data?

Hvert delkapittel har til hensikt & besvare et forskningssparsmal gjennom drafting av ulike
aspekter ved empirien opp mot presentert teori. Analysen i dette kapittelet vil danne grunnlag

for konklusjonen som besvarer vare forskningssparsmal i kapittel 7.

6.1 Hvilken rolle bgr Ruter ta for a imgtekomme brukernes

forventninger?

6.1.1 Ruter og innovasjon

Den fremste oppgaven til Ruter, som offentlig eid selskap, er a bidra til strategioppnaelse for
byradet og fylkeskommunen som eiere. Ruter er altsé ikke et selskap som sgker profitt, hvilket
betyr at deres innovasjonsstrategi er drevet av andre motivasjoner enn typiske
naeringslivsaktgrer som har som formal a levere beerekraftig avkastning til sine eiere. Dette farer

til at betydningen av innovasjon for Ruter er a falge opp eieres klimastrategier.

Ifelge Ruters baerekraftsstrategi (2018) skal de veere et “et forbilde pa innovasjon i offentlig
sektor, og gke ettersparselen etter nullutslippslgsninger” (Ruter, 2018). For & innovere effektivt
og med langsiktig konkurransefortrinn er det, som beskrevet i teoridelen av denne avhandlingen
flere kjennetegn. Herunder at innovasjonene er ikke-imiterbare; at de reflekterer
markedsrealitetene; at de er timet til bransjen og markedet og at de bygger pa kapabiliteter og

teknologi som er enkelt tilgjengelig for selskapet (Lengnick-Hall, 1992). Innovasjon for & mate



brukernes forventninger kan innebeere at det bade er nadvendig & innga allianser med andre
leverandgrer og med brukerne (Ritala, 2013; Dodgson, 2000). Ifglge Endre Angelvik
eksperimenterer Ruter med ulike former for MaaS-lgsninger og kombinert mobilitet. Ruter er
apen om sine innovasjonsaktiviteter og bidrar aktivt til spredning av disse il

kollektivbestillerselskap i andre geografiske omrader.

Som offentlig eid og finansiert selskap kan man pasta at Ruter bgr legge til rette for andre
aktarers innovasjon ogsa i deres eget marked. Dette er en oppgave som Ruter i liten grad har
fulgt opp. Det kan argumenteres for at Ruter opptrer beskyttende innen sine egne definerte
markedsomrader. Ruter er en tydelig bestiller og det kan synes som om de gnsker & ha kontroll
over andre aktgrer gjennom kontraktsfesting eller regulatoriske begrensninger. Eksempler pa
dette er det tidligere beskrevne samarbeidet med Tier.? Et skifte fra lukket til &pen innovasjon
innebeerer et skifte fra interne innovasjonsressurser til eksterne ressurser (Chesbrough, 2003). |
intervjuet var respondenten fra Ruter videre tydelig pa at de ikke gnsket a gi tilgang til alle
leverandgrene av delte sparkesykler na, men innga samarbeid med en enkeltleverander for &
se hvordan dette markedet vil pavirke primeerproduktet deres, kollektivtransporten. Samarbeidet
med Tier gir Ruter verdifull informasjon om brukerpreferanser og mangler i kollektivnettet. Dette
samarbeidet vil gi Ruter en gkning av bedriftens kunnskapsbase gjennom integrering av Tier for

kunnskapsinnhenting. Noe som igjen kan bidra til gkt innovativitet (Gassmann og Enkels, 2004).

Brukerdrevet innovasjon er en tilngerming der en innoverer sammen med brukeren kontra der
en tidligere innoverte for brukeren (Mayassed et al 2010). Som tidligere beskrevet vil
samarbeidsformene til Ruter gi dem tilgang til andre akterers ressurser (Chesbrough, 2003;
Hoholm, 2008), i form av tilgang til data og kunnskapsbaser tilhgrende kontrakterte
leverandgrer. Brukerdrevet innovasjon pa sin side innebaerer tett involvering av brukerne i
innovasjonsprosessen (Hoholm, 2008). Ruter beskriver sin innovasjonsstrategi som
kundedrevet. Ruter innhenter informasjon om brukerne gjennom dialog og observasjon, men
brukerne er i liten grad aktivt involvert i innovasjonsprosessene. Brukerdrevet innovasjon vil i
mange tilfeller medfare et behov for endring av styringsformer (Hoholm, 2008; Von Hippel,
2005), fra styreromsbeslutninger til brukerinnvolvering. Det tilsynelatende gnsket om
kontraktsfestet kontroll over samarbeidspartnere til Ruter vil i dette perspektivet kunne bli

utfordret. Bruk av egne og andres data om brukernes reelle transportbehov muliggjgres av de

2 Samt at Ruter i 2017 anmeldte en bruker pa bakgrunn av at han hadde utviklet en delingsapp for
ikke-oppbrukte billetter (Smarte byer, Norge, 2017)



inngatte formelle samarbeidene Ruter har med underleverandgrer. Som beskrevet i empiridelen
inngar Ruter formelle samarbeid med disse underleverandgrene med fastsatte krav. Dette er en
form for samarbeidsdrevet innovasjon som er drevet ut av gnsket om a fa tilgang til eksterne
aktorers data om brukerne samt at dette muliggjer for Ruter a utvikle og kommersialisere
innovasjoner i form av nye kombinerte mobilitetstjenester i samarbeid med enkeltaktarer
(Gallaud, 2013). Ruters innovasjonssamarbeid er slik omfattet av styringsformer der hovedmalet
er a fa tilgang til andre aktgrers ressurser, der Ruter selv ivaretar kontroll og myndighet
(Gallaud, 2013). Dette er en form for styringsmekanismer som skiller denne formen for

samarbeidsdrevet innovasjon fra dpen innovasjon.
6.1.2 Ruter og integrerte mobilitetsl@gsninger

Ifalge Ruter gnsker kundene sgmlgse integrerte mobilitetslasninger (Jenssen, 2016). Dette vil
kunne medfgre massiv og kontinuerlig stram av data mellom de ulike aktgrene i gkosystemet
samt nye krav til fremtidig datakommunikasjonsinfrastruktur. Dagens teleteknologi ivaretar
allerede en rekke omrader som sanntidsinformasjon om rutetid, bestilling og betaling av reiser.
Semlgse, koordinerte transportgkosystemer setter derimot krav til bade bedre teleinfrastruktur
samt semlgs deling av data mellom ulike aktarer. Dette gjelder bade mellom offentlige til
offentlige aktarer, mellom offentlige og private akt@rer samt mellom private til private aktarer.
Dette setter nye krav til datadeling og transportaktgrene beveger seg over i nye felt med nye
regulatoriske krav. Datadeling innen transportsektoren er videre komplekst, blant annet grunnet
mangfoldet av formater som kan medfgre ungyaktigheter og uoverensstemmelser, noe som gjgr
det vanskelig a oppna konsistente representasjoner av transportsystemet (Dueker et al, 2000).
Etablering av semlgse og koordinerte transporttjenester innebeerer videre at det vil vaere behov
for 8 sammenkobling data fra en rekke ulike kilder, herunder veerdata, rutedata, mobildata og
historiske data (Intervju: M. Igbal). Etablering av gjennomgaende MaaS-lgsninger i regionen
innebaerer at det ma etableres en plattform der data fra flere aktarer, bade offentlige og

kommersielle deles, integreres og analyseres.

Etablering av et MaaS-system i Oslo vil, som beskrevet i empiridelen, kunne redusere behov for
og bruk av privat bil. Som empirien viser finnes det ulike strategier for etablering av et fremtidig
MaaS-system i regionen. Alternativene spenner fra full liberalisering, via samling av tjenestene i
en eller flere tredjeparts-app(er) til etablering av en offentlig kontrollert plattform. Bade

respondenten fra Ruter og fra politisk hold var det gnskelig at dette markedet kontrolleres av en



stor offentlig aktgr som Ruter. Gjennom Ruter-appen har Ruter allerede en rekke fordeler,
fremfor om en ny aktgr skal etablere seg som en samlende MaaS-plattform i regionen. Ruter
har de tekniske forutsetningene for & kunne implementere en slik Igsning, i tillegg til at
lasningen vil matte inkludere kollektivtransporten som administreres av Ruter. MaaS-systemet
ma kunne handtere billettering for bade subsidiert kollektivtransport og mobilitetsligsninger
tilbudt av kommersielle virksomheter (Aarhaug, 2017). En slik Igsning vil innebaere at Ruter vil
matte fungere som garantist ovenfor kundene tilknyttet tilbud som de ikke leverer selv, i tillegg
vil de ved en etablering av et helhetlig MaaS-system matte apne plattformen for samtlige av de
kommersielle akterene som gnsker a tilby mobilitetsl@sninger i regionen, ogsa der disse
konkurrerer med Ruters subsidierte tilbud (Aarhaug, 2017). Dette kompliserer ansvarlighet, og
pa tross av at tilbudet leveres av en kommersiell part vil Ruter kunne holdes ansvarlig om
tienesten ikke leveres (Janssen, et al, 2012). Et MaaS-system i Ruters kontroll vil medfgre at
Ruter ma vurdere sine styringsmekanismer og apne for samarbeid uten kontraktsmessige
forpliktelser. Dette forutsetter at de godtar at de tradisjonelle kontrolimekanismene ikke er egnet
innen gkosystemet (Janssen et al, 2012). En full liberalisering av MaaS-markedet vil matte
innebaere regulatoriske endringer som forplikter samtlige av akterene & dele mobilitetsdata med
gkosystemet. Dette for a kunne tilby kundene semlgse reiser pa tvers av ulike transportformer.
Bade liberalisering og etablering av kommersielle tredjepartsaktarer innen MaaS-systemer vil
matte ha tilgang til det subsidierte kollektivsystemet som administreres under Ruter for & kunne

oppleves som et alternativ til privatbilen.

Ruter som administrator og bestiller av kollektivtrafikken i Oslo, er allerede en plattformbedrift
som kobler passasjerene av kollektivtrafikken med de som kjgrer rutene, i tillegg til & knytte
sammen eksterne parter og leverandgrer i gkosystemet (Van Alstyne et al, 2016; Gawer, 2013).
Gjennom integrering av ulike transportlgsninger i en helhetlig digital plattform ma Ruter sikre
samhandling mellom mange akterer bade i og utenfor sitt etablerte gkosystem. Som beskrevet i
teoridelen er slike digitale plattformer utformet for a generere, trekke ut og analysere store
datamengder gjennom a tilby plattforminfrastrukturen mellom de ulike gruppene i gkosystemet
(Srnicek, 2017). Som empirien viser er deling av data fra kommersielle aktgrer innen
mobilitetstjenester utfordrende. Sveert mange akterer konkurrerer om de samme kundene med
like tienester, noe som har medfert at det i liten grad deles data mellom de ulike aktgrene. Som
offentlig akter vil Ruter ha mulighet til & veere padriver for innovasjon pa sin plattform, i tillegg til

at de kan sikre de regulatoriske betingelsene som det kan synes som er pakrevd for a fa til



datadeling mellom aktgrene. En offentlig akter som Ruter vil ogsa ha fortrinn overfor brukerne
med tanke pa tillit til databruk og datahandtering. Etablering av en slik MaaS-plattform i Ruters
regi vil kunne integreres i Ruter-appen gjennom en utvidelse fra integrert betaling og

reiseinformasjon til & inkludere flere ulike transportmidler fra et mangfold av aktgrer i en “felles

informasjon, formidlings- og betalingspakke” (Aarhaug, 2017).

6.2 Hvordan bgar transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer
sikre samarbeid for a na strategiske mal?

6.2.1 Lokale tilpasninger og knapphetsgoder

Analysen viser at hver by har ulike erfaringer pa tross av at det overordnede strategiske malet
er relativt likt i de byene vi har analysert - klimagassreduksjon og bilfritt bysentrum. “Maa$S pa
norsk” innebeerer at det er behov for lokale tilpasninger. Den viser videre at ulike
transportpolitiske tiltak har betydelig innflytelse pa tjenesteinnovasjonen tilknyttet bade mobilitet
og datadeling. | tillegg er det en rekke andre faktorer som pavirker mobilitetstjenestene,
herunder bystrukturen, byrommet og bosettingsmgnster. Det som kjennetegner
kollektivbestillerne er en stadig starre bevissthet rundt first and last mile. Bakgrunnen er at det
blant styrende myndigheter i de analyserte byene, er et gnske om a redusere bilbruken i
bysentrene og flytte transporten til ikke-motorisert transport. For & muliggjare dette ma det

utvikles mobilitetslasninger som bringer brukerne fra der de er til der de skal.

| denne avhandlingen har vi analysert byomrader og kollektivbestillere med relativt like
strategiske malsetninger som Oslo. Som empirien viser vil alternative strategier gi alternative
lasninger pa dette samarbeidet. Endre Angelvik papekte i intervjuet at ulike knapphetsgoder,
eller strategier vil gi ulike tilnaerminger til mobilitet, samarbeid og datadeling. Helsinki er et
eksempel med en radikalt annen tilngerming til mobilitetsigsninger enn Oslo. MaaS-Igsninger i
Helsinki blir hjulpet fram av Finlands transportregelverk som gjar apne data fra
transportoperatgrer obligatoriske?® for alle som tilbyr mobilitetslgsninger. | Helsinki blir alle
transportleverandgrer palagt & gi tilgang via apne API-er til informasjon om rutetider,
ruteopplysninger, billettpriser, sanntidsposisjonsdata og tilgang til salgsgrensesnittet.

Bakgrunnen for dette nye regelverket, ble av Endre Angelvik, forklart giennom

2 Det nye regelverket tradte i kraft 1. Juli 2018



NOKIA-kollapsen, der et stort antall hgyt antall teknologer ble gjort arbeidsledige. Den finske
regjeringen satte regulatoriske betingelser for & gke implementeringen av ny teknologi og gke
innovasjonen som fglge av gkt deling av data. Loven om transporttjenester i Finland, samlet
lovgivningen om transportmarkeder, med mal om at lovreformen skulle gi brukerne bedre
transporttjenester og gke valgfriheten tilknyttet transportmate (UITP, 2019). Uavhengig av
transportmate palegger lovverket at sentrale “up-to-date”-data fra tjenestene blir tilgjengeliggjort
gjennom apne grensesnitt fra samtlige leverandarer. Som rapporten “Mobility as a Service”
utgitt av International Association of Public Transport (UITP, 2019) viser har dette nye
regelverket bidratt til en rekke innovasjoner, med den Helsinkibaserte startupen MaaS Global i

spissen.

Lokale forhold inkludert nasjonale og regionale strategiske malsetninger pavirker altsa hvordan
det tilrettelegges for samarbeid mellom akterene. Som analysen av byer med likt overordnet mal
som Oslo, vedrgrende klimagassutslipp og reduksjon av privatbilismen viser er det en rekke
ulike mater dette samarbeidet kan fungere pa. Byene som er analysert deler samme
overordnede strategiske malsetninger, men er i ulike deler av implementeringsfasen tilknyttet
lavutslippssoner og redusert biltraffikk. En rekke lokale forhold pavirker utviklingen innen
ikke-motorisert transport. Foruten regulatoriske forskjeller spiller bosetningsmeanster og sosiale
faktorer inn pa valg av transportmiddel. Som analysen av sammenlignbare byer viser er
brukernes oppfatning av kollektivtrafikken av stor betydning for hvor mange og hvilke
befolkningsgrupper som tar den i bruk. Det gjelder ogsa andelen som benytter ikke-motorisert

mobilitet.
6.2.2 Fra apent gkosystem til kontraktsfestet nettverk?

Som empirien viser er det en rekke ulike faktorer som pavirker utviklingen av mobilitetstjenester.
For offentlig eide selskap som Ruter vil dette blant annet si at eiernes overordnede strategier
har sveert stor pavirkning for selskapet tjenesteutvikling og selskapsstrategi. Som tidligere
beskrevet er MaaS en global trend innen transportsektoren. Det innebeerer ogséa at det er
aktarer utenfor sektoren som ekspanderer gjennom nye forretningsmodeller inn i
transportmarkedet (Aarhaug, 2017). Tech-giganter som Google kan gjennom Google Maps
(Aarhaug, 2017), veere en konkurrent av en lokal MaaS-Igsning etablert giennom Ruter. Apper
som Google Maps med sine nettverksfordeler har mulighet til & sammenstille en rekke ulike

typer datasett for & gi brukerne tilpassede transportdata. Dette kan vanskeliggjere



MaaS-lgsninger som virkemiddel for & oppna overordnede strategiske malsetninger satt av ulike
myndighetsnivaer, det veere seg klimagassreduksjon eller datadeling. For at de offentlig eide
aktgrene innen transportsektoren skal kunne bidra til maloppnaelse er det behov for et

veletablert samarbeid mellom myndighetsnivaer og de ulike aktarene.

Videre viser analysen at bade kollektivbestillere, som Ruter, og offentlige myndigheter opplever
seg utfordret fra de nye private, data- og teknologidrevne aktgrene. Dette har medfort at
kollektivbestillerne har omdefinert seg til offentlige mobilitetsaktgrer, som sgker kontroll over
andre aktarer gjennom reguleringer eller kontraktfestede relasjoner, med seg selv i sentrum for
dataflyten og styring av tjenesteutvikling for borgerne. Et eksempel er anbudskonkurransen og
kontraktsinngaelsen mellom Ruter og Tier. Dette kan beskrives som et forsgk pa a “re-lukke”
systemet. Slike lukkede systemer er enklere & administrere da sentral kontroll kan benyttes i
tillegg til at det er mindre uforutsigbare forstyrrelser fra omgivelsene (Jackson, 2003; Janssen et
al 2012). Her mener vi at det er en bevegelse fra apne gkosystem til mer lukkede nettverk.
Jkosystemer kjennetegnes, som beskrevet i teorikapittelet, av felles maloppnaelse motivert i
eget mal, basert pa sameksistens og gjensidig avhengighet gjennom dels konkurranse til dels
samarbeid. Deltakerne i gkosystemet er fgrst og fremst avhengig av ikke-kontraktsmessige
mekanismer (Thomas og Autio, 2020). Denne Igsere reguleringen av gkosystemet star i
kontrast til eksempelvis kontraktsmessige forsyningskjeder (Thomas og Autio, 2020), som

kjennetegnes av kontraktsfestede og regulerte relasjoner med delvis formell arbeidsdeling.

Systemer apnes for 4 tilfare nye og flere synspunkter, som har en positiv effekt pa deres
problemlgsningsevne (Janssen et al, 2012; Surowiecki, 2004). Et mer apent gkosystem kan
videre muliggjere tilbakemeldingsslayfer der alle aktgrene i skosystemet kan leere av eksterne
parter (Janssen et al, 2012). Dette fordrer et skifte for de dominerende aktarene, i denne
avhandlingen eksemplifisert gjennom Ruter og norske offentlige myndigheter, fra mekanistisk
kontroll til et evolusjonsperspektiv. | dette perspektivet er det behov for nye styringsmekanismer
og prosesser (Janssen et al, 2012). Som analysen i forrige kapittel viser, er det sterk dreining
mot offentlig kontroll av transporttilbudet i de byene som har som strategisk mal a etablere et
bilfritt sentrum. Dette er trekk vi ogsa ser i Oslo som tendenserer til rekommunalisering av
tienester. Bakgrunnen for dette er at kollektivbestillerne anses som blant de viktigste
virkemidlene for a oppna offentlige myndigheters strategiske malsetning om

klimagassreduksjon.



Kontraktsfestet samarbeid kan bidra til at overordnede politiske planer og strategier blir ivaretatt
pa regionalt niva av aktgrer som har et delegert ansvar. Som analysen av Kgbenhavn viser kan
dedikerte organisasjoner pa regionalt niva gis ansvar for implementering. Videre at samarbeid i
offentlige akterers kontroll kan legge til rette for at det innoveres og gis tilbud til alle
demografiske grupper og ikke kun fra kommersielt baerekraftige tjenester. Eksempelet med
Brussel viser med avsatte ressurser for a sikre mulig overgang til ikke-fossile
mobilitetsalternativer for samtlige demografiske grupper. Ruter som samfunnsaktgr har ansvar
utover a sikre profitt for sine eiere. De har implementert Oslo kommunes klimastrategi i sine
egne strategiske malsetninger og har et utvidet ansvar for at deres tjenester muliggjer ikke-fossil
transport for samtlige demografiske grupper. Kontraktsfestet samarbeid kan videre ivareta
fordeler ved offentlig ansvar for datadeling og ivaretakelse av at dataene pa en regulert mate
blant annet tilknyttet personvernforordningen. Slik den forutgaende analysen av Brussel viser,
kan det offentlige som plattformeier sikre datadeling mellom samtlige mobilitetsaktarer i
byomradet. Gjennom konsesjonskrav og lisensiering for a bade kunne tilby transporttjenester og
fa tilgang til andres mobilitetsdata har dette veert en sentral strategi for Brussels regionale
myndigheter for 4 na malet om klimagassreduksjon i byomradet. Dette har videre muliggjort
etablering av nye tjenestetilbud og kombinerte mobilitetstjenester i byens lavutslippssoner. |
kontrast til denne typen kontraktsmessige nettverkskjeder star den Igsere reguleringen av
gkosystemer (Thomas og Autio, 2020). Der regulert og kontraktsfestet samarbeid kan bidra til at
politiske mal og strategier blir implementert pa regionalt niva kan gkosystemet bidra til at flere

aktgrer inngar i samarbeid med gkt innovasjonstakt.

Jkosystemkonkurranse er, slik det er beskrevet i teorikapittelet, fokusert pa & dekke sa mange
av kundens behov som mulig (Thomas og Autio, 2020). Det regulerte samarbeidet kan hindre
aktarer i & etablere seg i markedet, noe som igjen vil kunne gi darligere eller mindre tilpasset
tienestetilbud for brukerne. Hyppige endringer av reguleringer samt anbudskonkurranser og
tilbud til enkeltaktgrer vil bade virke konkurransevridende samt hindre etablering av aktgrer som
kan bidra til innovasjon innen mobilitetslgsninger tilpasset brukernes krav og behov. Deltakerne
i et innovasjonsgkosystem kan pa sin side samles for & gi et sammenhengende brukertilpasset
tilbud i trad med det Ruter beskriver som brukernes gnsker uten at det kreves kontraktinngaelse
med enkeltaktgrer og utestengelse fra gkosystemet fra andre aktgrer. Som tidligere beskrevet
er bedrifter i gkende grad avhengige av hverandre i sin virksomhets- og innovasjonsaktivitet

(Adner og Kapoor, 2010). Verdien skapes i nettverket av selskaper og i mindre grad isolert. |



denne sammenhengen har Ruter som et ledende selskap en sentral rolle i & sikre tilpasningen

av innovasjonsgkosystemene til snskede strategiske og teknologiske mal (Ritala, 2013).
6.2.3 Gjensidige avhengigheter

Jkosystemaktarene er gjensidig avhengige. Empirien viser at graden av avhengighet mellom
de ulike aktgrer i gkosystemet pavirkes av flere faktorer. Den gjensidige avhengigheten mellom
de heterogene gkosystemdeltagerne innen mobilitetstjenester har blitt vurdert gjennom
teknologiske, skonomiske og kognitive aspekter (Thomas og Autio, 2020). Analysen viser at
tidsperspektivet er sentralt for kompleksiteten i gkosystemet. Desto lengre omradet har kommet
i utviklingen med mal om klimagassreduskjon og bilfritt sentrum, desto sterkere og mer
komplementeer er avhengighetene i gkosystemet. Reguleringer er et annet omrade som i stor
grad pavirker grad av heterogene aktgrer og sammenhenger i systemet. Kognitiv avhengighet
er blant annet beskrevet i teorikapittelet som de reguleringer som pavirker de formelle og

uformelle handlingsreglene og pavirker beslutningstagerne (Thomas og Autio, 2020).

Analysen viser at jo mer styrt gkosystemet er av blant annet reguleringer for etablering desto
mer homogene blir aktgrene innen transporttjenester. Mindre regulerte systemer pa sin side
innebaerer starre behov for samordningsmekanismer mellom aktgrene gjennom eksempelvis
obligatorisk deling av data. Politisk styring pavirker gkosystemene og antall aktgrer. |
gkosystemer med sterk politisk styring kan private, kommersielle aktagrer ha vanskeligheter med
a etablere seg. Empirien viser at det er hensiktsmessig med et heterogent gkosystem for & sikre
tienesteinnovasjoner som oppleves av brukeren som et alternativ til privatbilen. Det kan derfor
veere viktig a tilrettelegge for samordning som kombinerer de offentlig eide kollektivselskapene
med mangfoldet av potensielle kommersielle aktarer. En slik samordning kan veere en form for
teknologisk gjensidig avhengighet som muliggjer for de heterogene akterene & veaere

co-spesialiserte rundt en delt plattform (Thomas og Autio, 2020).

@konomisk avhengighet oppstar nar verdien hvert medlem mottar fra & delta i gkosystemet er
avhengig av tilgjengeligheten av kompatible tilbud fra andre (Thomas og Autio, 2020). Slik
empirien viser er det stor oppmerksomhet fra bade Ruter og politisk niva tilknyttet first- og last
mile. Altsa & bringe brukerne fra der de er til der de skal. Et helhetlig MaaS-system vil matte

inkorporere et mangfold av aktgrer innen gkosystemet. Ruters gkosystem er preget av



underleverandgrer som har sterk grad av gkonomisk avhengighet av Ruter. Dette kan i liten
grad beskrives som en gjensidig avhengighet mellom aktgrene. Ruter pa sin side er avhengig
av offentlig finansiering og bruker sin markedsmakt til & sette seg selv i sentrum for datadeling

og utvikling av mobilitetstjenester i regionen.

Valg av transportmiddel pavirkes av geografiske saeregenheter i tillegg til rasjonelle, sosiale og
emosjonelle arsaker. Analysen av Brussel viser at det er behov for incentiver for a fa brukerne
av mobilitetstjenester til & ta i bruk delte lavutslippsl@sninger. Brussel har Igst dette gjennom a
kombinere strenge reguleringer og delt teknologisk infrastruktur med & apne gkosystemet opp
for en rekke nye aktgrer som tilbyr tjenester og bistar brukerne i transportvalg for en helhetlig

reise.

6.3: Hvilken rolle bar det offentlige ta for a legge til rette for deling

av data?

6.3.1 Datadeling - strategi vs praksis

Som empirien viser er det store forventninger tilknyttet fremveksten av delte tjenester. Med
fremveksten av disse tjenestene har datatilfanget tilknyttet mobilitet blitt potensielt starre og mer
variert enn tidligere. En rekke private selskap samler store datamengder om nar, hvor og
hvordan mennesker reiser. Dette er data som i liten grad deles med @vrige aktgrer. Empirien
viser videre at det nye og starre omfanget av mobilitetstienester ikke har evnet & integrere apne
data i byens transportlandskap. Muligheten til & prosessere store data, samt mobildekning som
muliggjer dette, star sentralt i arbeidet i transportkomiteen pa Stortinget. Empirien viser videre at
det er forventet at deling av denne typen data vil muliggjere nye og semigse reiser tilpasset til
overordnede mal som eksempelvis reduksjon av klimagassutslipp. Beslutningstagerne har
etablert strategier for hvordan data skal fanges, lagres og deles. Dette er informasjon som er
ment a bistd sma og starre transportseskap og beslutningstagere til a ta informerte valg
tilknyttet transportinfrastruktur og datadrevne politiske beslutninger (Samferdselsdepartementet,
2018). Samtidig viser empirien at vi ikke har nadd de malene som er satt av Regjeringen

gjennom deres strategiplaner tilknyttet datadeling i samferdselssektoren.



Malinger av tilgjengelige offentlige data gjgres i Norge av Difi (Direktoratet for forvaltning og
IKT). Disse malingene ser pa utviklingen i tilgjengeliggjering av apne offentlige data, i antall
datasett, samt antall virksomheter som tilbyr apne data. Difi har ikke oversikt over hvilke antall
datasett offentlige virksomheter faktisk forvalter. Potensialet for datadeling i
samferdselssektoren antas a veere stort og uforlgst. Dette er ogsa en status som bekreftes av
OECDs kartlegging kartlegging og analyse av status for digitalisering av norsk offentlig
forvaltning i 2016 og 2017. OECD avslutter i denne rapporten med & si fglgende om nivaet av

offentlig forvaltning av apne data:

Given the maturity of the digital environment across the Norwegian public sector, a considerable
amount of data is already being collected and stored. A significant conscience seems to exist
among public sector stakeholders concerning the potential this reality represents (...) However,
the willingness to develop a data-driven public sector in Norway seems to be mostly more a

long-term, forward-looking desire than a reality at the moment. (OECD, 2017)

Som sitatet viser er det et gap mellom de strategier og ambisjoner som defineres av offentlige
myndigheter og praksis tilknyttet reell deling av offentlig finansierte data. Norge var ansett som
et ledende land i bruken av offentlige data i 2013. Fra a vaere rangert som det femte beste
landet i 2013, ble Norge plassert pa henholdsvis 10. og 17.-plass i 2015 i henhold til Global
Open Data Index og Open Data Barometer. Selv om Norge blir sett pa som en “fast-tracker”, er
vi ikke lenger i gruppen som ansees som a veere i front. “The Open Data Barometer” er den
eneste indeksen som har transportdata som maleindikator, hvorav Norge far en score pa 80 pst

(av 100 mulige) for offentlig datatilgang, deriblant rutetabeller for kollektivtransport.

Store data generert gjennom offentlige ressurser er av Regjeringen a anse som et offentlig gode
24 Det vil si at dette er data som er ikke-ekskluderbare eller en bedrift eller myndighet kan sette
begrensninger pa (Moon, 2017; Levi, 1995). Pa tross av dette viser intervjuene at disse dataene
i liten grad deles med eksterne aktgrer. Presset pa offentlige myndigheter til starre
tilgjengeliggjering av store datamengder har gkt (Janssen et al, 2012). EU har eksempelvis
respondert ved & ke ambisjonsnivaet i sitt Open Data and Public Sector Information Directive.
Direktivet skal stimulere til dynamisk deling av data fra etater og offentlig sektor-foretak gjennom
felles APler, og skape apenhet om deling av offentlige data som foregar i avtaler mellom det

offentlige og private enkeltaktgrer (EU, 2019). Transportpolitisk, viser intervjuene, er det store

2 Se Regjeringen (2019) Den nasjonale strategien for kunstig intelligens beskrevet i kapittel 2.



forventninger tilknyttet datadeling mellom aktgrene for & muliggjere fremtidige semlgse
reisemuligheter. Som empirien viser antas det videre at datadeling har flere klare fordeler, bade
tilknyttet verdiskapning, innovasjon og tjenesteutvikling. | Nasjonal transportplan 2018-2029,
anses det markedsmessige potensialet som stort, hvorav offentlige data er en viktig faktor for
verdigrunnlaget. Man kan derfor ikke isolert se pa en strategi for offentlige data kun for
samferdselssektoren, men se pa alle synergier av tiltak som stgtter opp rundt innovasjon i
bruken av offentlige data pa tvers av offentlige sektorer. Nye kombinasjoner av data kan utgjere
en verdi i seg selv, som igjen kan skape ny kunnskap og innsikt, samt apne opp en rekke nye
anvendelsesomrader for innovative produkter og tjenester. Dette er et potensiale som i liten
grad utnyttes av bade offentlige myndigheter og offentlig finansierte selskaper (Otto et al, u.3;
OECD, 2017).

Empirien viser at det er krevende & dele data i praksis. Bakgrunnen for dette kan bade veere at
det er teknologiske utfordringer med deling og vedlikehold av transportdata (Dueker et al, 2000),
organisatoriske eller juridiske hindringer. Empirien viser at det er stor enighet om potensialet
innen datadeling for & skape bedre tjenester og gkt verdiskapning blant medlemmene i
gkosystemet. Samtidig viser empirien, at det er relativt stor usikkerhet tilknyttet hvordan denne
dataen senere benyttes. Deling av data til eksterne aktarer, medfarer videre en opplevelse av
mangel pa kontroll over dataene nar de forlater organisasjonens grenser. Det kan synes som
om det er relativt stor usikkerhet tilknyttet etiske problemstillinger tilknyttet deling av
transportdata. Som empirien viser, kan finnes det lgsninger tilknyttet bruk av transportdata,
blant annet gjennom samtykke eller gjennom forhandsregulerte data fra tredjepart. Apning av
data til eksterne parter kan medfgre at ledere og politiske myndigheter befinner seg i et
nettverk. Dette nettverket, viser intervjuene, forventes a kunne bidra til & oppna fordelene ved
deling av data. Men disse fordelene kommer ikke, viser intervjuene, uten opplevd risiko.
Begrensninger pa tilgjengeliggjering av apne data kan slik sees pa som en frykt for at dataene
ikke handteres riktig. Apning av data kompliserer ansvarlighet (Janssen et al, 2012). Deling
mellom aktarer innebaerer et kollektivt ansvar for hvordan dataene benyttes. Pa tross av dette er
det sannsynlig at hvis disse dataene blir benyttet pa en ikke-ansvarlig mate vil dataeieren - det

vaere seg Ruter eller offentlige myndigheter - holdes ansvarlig (Janssen et al, 2012).

Det fremkommer i empirien at datadeling i praksis bade er utfordrende for Ruter som dataeier
0g ogsa transportpolitisk. Som beskrevet i kapittel 2, har offentlige myndigheter i sveert liten

grad benyttet seg av muligheten til & stille krav om datadeling til den naeringsaktiviteten som



skjer pa oppdrag eller konsesjon fra det offentlige (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2020, s. 17). Det er en antagelse at direkte og indirekte
virkninger av delte offentlige data vil vaere store innen en mer datadrevet gkonomi og at det vil
bidra til tienesteutvikling og verdiskapning. Tilgang til offentlig finansierte data kan gi sterre
avkastning pa offentlige investeringer og gi datadreven informasjon til politiske
beslutningstagere (Arzberger et al, 2004; Janssen et al, 2012). Datadeling er et relativt nytt
fenomen. Gjennom intervjuene fremkommer det at det pa tross av tekniske muligheter gjennom
eksempelvis Ruter-appen er det stor usikkerhet vedrgrende hvilke typer innretninger Ruter bar
ta innen datadeling. Det er altsa utfordrende for et offentlig eid selskap a dele data i praksis, og

de har heller ikke noe systematisert prosess for datadeling®.

6.3.2 Krav om datadeling

Det offentlige er en stor innkjgper. Tilgang til offentlig finansierte data kan gi st@grre avkastning
pa offentlige investeringer og gi politiske beslutningstakere datadreven informasjon for &
adressere komplekse problemstillinger (Arzberger et al, 2004; Janssen et al, 2012). Offentlige
anskaffelser er ansett som et viktig virkemiddel for a na ulike samfunnsmal. Som empirien viser
er det en antagelse fra transportpolitisk hold at kravene gjennom offentlige anskaffelser fremmer
foruten klimagassreduksjon, “innovasjon (...) og datadeling” (Intervju: H. Orten). Pa tross av
dette inneholder ikke Stortingsmelding 22 (2018-2019) Smartere innkjop - effektive og
profesjonelle offentlige anskaffelser (Regjeringen, 2019b), noen henvisninger til datadeling.
Apne data pa sin side er det referert til to ganger gjennom stortingsmeldingen. Begge tilknyttet
apne data om offentlige innkjap, ikke som fglge av det. Empirien viser at data i liten grad deles
mellom de ulike mobilitetsaktarene i Oslo. Som beskrevet i teorikapittelet er det en rekke
barrierer for deling av data. Dette kan vaere kognitive barrierer som manglende tillit. | Oslo er det
en rekke selskaper som tilbyr den samme tjenesten i form av delte sparkesykler.
Transportgkonomisk institutt har utgitt en rapport om delte sparkesykler i Oslo, men heller ikke
her fikk TGl tilgang til data fra flere enn tre av de syv selskapene som har etablert seg i byen.

Datadeling viser det seg, er vanskelig a fa til i starre skala uten tydelige incentiver.

% Utover forskriftsfestete krav om deling av reisedata som deles gjennom EnTur



Empirien viser videre at det er stor enighet om at offentlige anskaffelser kan vaere en viktig
innovasjonsdriver gjennom de krav som settes gjennom regelverket. Samtidig er det gjennom
dette regelverket ikke satt krav til tilgjengeliggjering av offentlig finansierte data. For
ikke-offentlig sektor er prinsippet at hver bedrift i utgangspunktet eier sine egne data. Det er opp
til den enkelte bedrift hvordan den vil benytte disse dataene innenfor de regulatoriske rammene.
Som empirien viser, har offentlige virksomheter i liten grad benyttet seg av muligheten til & stille
krav om datadeling til den naeringsaktiviteten som skjer pa oppdrag eller konsesjon fra det
offentlige. Gjennom Nasjonal strategi for kunstig intelligens melder Kommunal- og
moderniseringsdepartementet at det kan komme krav fra regjeringen om at offentlige
myndigheter stiller krav om deling av data ved inngaelse av offentlige kontrakter (Kommunal- og

moderniseringsdepartementet, 2020 s. 17).

Offentlig anskaffelsesregelverk er altsa et underutnyttet virkemiddel for & fremme datadeling. Vi
er derfor av den oppfatning at det er behov for fornying av dette regelverket. | tillegg til & kunne
fremme krav om deling av data kan offentlige anskaffelser benyttes til a fierne avrige hindre for
datadeling, herunder teknologiske hindringer. Som tidligere beskrevet har dataene kun verdi
hvis det er mulig & analysere og integrere dem med gvrige datakilder (Otto et al u.a; Dueker et
al, 2000). Dkt ettersparsel etter stordata medfarer behov for teknologi som sammenstiller,
analyserer og presenterer disse (Janssen et al, 2000). En eventuell fornyelse av det offentlige
anskaffelsesregelverket bar derfor inkorporere en tydelig arbeidsdeling mellom virksomheter

som leverer til det offentlige og offentlige myndigheter (Gjarv, 2020).

Det er behov for infrastruktur for deling av data. Hvis man gker tilgjengeligheten med lave
inngangsbarrierer, gker sannsynligheten for at privatpersoner, utviklere eller private foretak tar
disse dataene i bruk til & skape nye produkter og tjenester. Som tidligere beskrevet har Finland
sammenstilt transportregelverket sitt i Lov om transporttjenester (2018). Gjennom dette
regelverket blir alle transportleverandgrer palagt a gi tilgang via apne API-er til informasjon om
rutetider, ruteopplysninger, billettpriser, sanntidsposisjonsdata og tilgang til salgsgrensesnittet.
Transportdata finnes i mange formater, noe som vanskeliggjer datadeling i praksis. Det er derfor
behov for en plattform som innhenter, sammenstiller og tolker disse dataene. Standardisering

av APl-er, slik som reguleringen i Finland krever, er en mate a bygge interoperabilitet pa, med

ulike datastrukturer og formater.



| Regjeringens strategi for kunstig intelligens (2020) melder offentlige myndigheter at det kan
komme palegg om datadeling som ansees a veere av saerskilt samfunnsnyttig art. Vi er av den
oppfatning av at samferdselsdata og transportdata er av en slik art. For & muliggjere datadeling
mener vi videre at det er rasjonelt med offentlig finansiert tilrettelegging for deling i form av
standardisering, eksport og innsamling. Plattformen Entur er mest kjent blant brukerne for &
selge billetter til tog og reiseplanlegger. Men Entur er farst og fremst et datainfrastrukturselskap,
som samler inn, strukturerer og distribuerer data til alle de andre aktgrene. Dette er data som
farst og fremst gjelder transport pa offentlig finansierte kontrakter og begrenser seg til rute- og
reiseinformasjon, billettrelaterte data og skonomisk oppgjar. Entur opererer delvis lovregulert,
delvis gjennom kontraktsfesting og delvis som et fritt skosystem. Sistnevnte da aktgrer henter ut
data, eksempelvis Google, og i liten grad for innhenting av data. Uten lovregulering av
samferdselsdata fra alle aktgrene innen mobilitetstjenester er det lite som tilsier at stgrre

mengder data vil deles.

For & kunne sikre hay ressursutnyttelse og ta ut potensialet som ligger i offentlig finansierte data
tilknyttet verdiskapning, innovasjon og tjenesteutvikling, er det behov for en plattform som
reduserer transaksjonskostnadene tilknyttet store datamengder (Van Alstyne et al, 2016).
Plattformer er utformet for & tilby infrastruktur mellom ulike grupper for a kunne generere store
datamengder, trekke ut og analysere store datamengder (Srnicek, 2017). Plattformeiere eri en
posisjon der de kan overvake og trekke ut samhandlinger mellom de ulike aktgrene i
plattformen. For a sikre at etiske problemstillinger blir ivaretatt og sikre nettverkseffekter kan det
veere ngdvendig for det offentlige selv & kontrollere en plattform for deling av store
datamengder. Enten gjennom nasjonal etablering eller gjennom offentlig-offentlig samarbeid pa
tvers av regioner eller landegrenser®. Dette vil videre kunne legge til rette for deling og fremtidig
verdiskapning pa tvers av etablerte industriskiller. Krav om a innga i en slik plattform kan

inkorporeres i regelverket for offentlige anskaffelser.

% glik som eksempelvis Erress. En plattform som innhenter energiforbruksdata fra togsett fra alle land som tilslutter
seg plattformen og utarbeider et standardisert energidatasett som grunnlag for fakturering av stremforbruk i tog.
Tidligere ble dette fakturert basert pa sjablonger og ikke mulig & pavirkes grunnet atferd. Potensialet i Europa er
estimert til & kunne redusere energiforbruket med 30% som fglge av energiskonomisk kjgring.



Kapittel 7 - Konklusjon

Byomrader ma legge til rette for at den stadig skende befolkningen foretar transportvalg som
ikke gker klimagassutslippene i regionen. Den gkende urbane befolkningen kombinert med krav
om klimagassreduksjon pa den ene siden og digitalisering som muliggjerer for en rekke nye
aktarer innen ikke-motorisert transport pa den andre medfarer at byenes transportsystemer na
befinner seg i et vannskille. Denne avhandlingen har sgkt & besvare hvordan kollektivbestillere
og ulike myndighetsnivaer bgr legge til rette for at de overordnede strategiske planene innen
klimagassreduksjon og datadeling kan overfgres til praktisk virkelighet. Avhandlingen viser at
dette ogsa har betydning for det politiske nivaet og hvordan det offentlige bar legge til rette for

samarbeid og deling av data.

De fenomenene som blir belyst i avhandlingen er nye. Dette har medfart at det bade har blitt
benyttet ulike teoretiske perspektiver samt kombinert metode med dybdeintervjuer og relativt
omfattende dokument- og litteraturstudier. Disse har avdekket et relativt komplekst nettverk av
aktgrer innen transportsektoren. Den teoretiske gjennomgangen viste at det var mangler innen
eksisterende teori tilkknyttet skosystemanalyser, da spesielt innen de omrader som var direkte
knyttet til avhandlingens temaomrader, som innovasjon og datadeling. Aktgrene i et effektivt
gkosystem vil ha sterke samarbeidsrelasjoner og vaere gjensidig avhengig av hverandre. Den
gjennomgatte teorien viste at dette var elementer som i liten grad ble fanget opp av
eksisterende analysemodeller. For & besvare avhandlingens forskningsspgrsmal ble det derfor
utviklet en modell som kombinerte nettverksanalyse og gkosystemkartlegging. Dette har gitt oss
et analyseverktgy som har blitt benyttet for & besvare avhandlingens forskningssparsmal som
spenner fra en enkeltakter via samarbeidet mellom kollektivbestillerne og deres eiere til hvilke

implikasjoner funnene vil ha for politisk niva.

Hvilken rolle bor Ruter ta for a imgtekomme brukernes forventninger?

Brukerne av mobilitetstjenester gnsker sgmlgse, integrerte lasninger som MaaS-systemer.
Ruter som offentlig finansiert selskap eksperimenterer med enkelte tilbud av kombinert mobilitet,
men det er ogsa usikkerhet tilknyttet hvordan et MaaS-system vil kunne innga under Ruters
kontroll. De er en tydelig bestiller og det kan synes som om de gnsker & ha kontroll over andre

aktarer gjennom kontraktsfesting eller regulatoriske begrensninger. Dette argumenteres det for i



avhandlingen kan sta i motsetning til brukernes forventninger. Ruter beskriver sin
innovasjonsstrategi som kundedrevet. Ruter innhenter informasjon om brukerne gjennom dialog
0g observasjon, men brukerne er i liten grad aktivt involvert i innovasjonsprosessene. Bruk av
egne og andres data om brukernes reelle transportbehov muliggjeres av de formelle
samarbeidene Ruter inngar med underleverandarer. Dette er en form for samarbeidsdrevet
innovasjon som er drevet ut av gnsket om a fa tilgang til eksterne aktgrers data om brukerne og
muliggjer for Ruter & utvikle og kommersialisere innovasjoner i form av nye kombinerte
mobilitetstjenester i samarbeid med enkeltaktegrer. Ruters innovasjonssamarbeid er slik omfattet
av styringsformer der hovedmalet er a fa tilgang til andre aktgrers ressurser, der Ruter selv
ivaretar kontroll og myndighet. Etablering av giennomgaende MaaS-Igsninger i regionen
innebzerer at det ma etableres en plattform som integrerer data fra flere aktgrer, bade offentlige
og kommersielle. Bade ifalge respondenten fra Ruter og fra politisk hold var det gnskelig at
dette MaaS-markedet skulle kontrolleres av en stor offentlig aktgr som Ruter. Et MaaS-system i
Ruters kontroll vil medfgre at Ruter ma vurdere sine styringsmekanismer og apne for samarbeid
uten kontraktsmessige forpliktelser. Gjennom en integrering av ulike transportlgsninger i en
fremtidig helhetlig digital MaaS-plattform, ma Ruter sikre samhandling mellom mange aktarer
bade i og utenfor sitt etablerte gkosystem. Dette forutsetter at de godtar at de tradisjonelle

kontrollmekanismene ikke lenger er egnet.

Hvordan bor transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer sikre samarbeid for 4 oppna
strategiske mal?

Funn viser at bade kollektivbestillere og offentlige myndigheter opplever seg truet av nye
private, data- og teknologidrevne aktgrer som kan ga inn i deres forretningsomrader. Dette har
medfert at kollektivbestillerne har omdefinert seqg til offentlige mobilitetsaktarer. Gjennom
reguleringer og kontraktsfestede relasjoner, med seg selv i sentrum for dataflyt og styring av
tjenesteutvikling for brukerne, sgker de kontroll over andre aktarer i det samme markedet. Dette
er en bevegelse fra apne gkosystemer til lukkede kontraktsfestede forsyningskjeder med delvis
formell arbeidsdeling. En slik systemlukking vil kunne medfere lavere innovasjonsgrad og

manglende mulighet til & innfri brukernes forventninger til nye kombinerte tjenester.

Eiernes strategier er fgrende for de offentlige eide kollektivselskapenes strategier. For Ruter vil
det si oppnaelse av kommunale og fylkeskommunale klimastrategier. Klimagassreduksjon og

bilfrie byomrader er strategier som flere europeiske byer har vedtatt. Funn fra analysen av byer



med tilsvarende overordnede strategiske malsetninger viser at det i tillegg til noen fellestrekk
ogsa innebaerer lokale tilpasninger. Lokale forhold kombinert med nasjonale og regionale

strategiske malsetninger pavirker hvordan det tilrettelegges for samarbeid mellom aktgrene.

Kollektivbestillerne anses som blant de viktigste virkemidlene for & oppna myndighetenes
strategiske malsetning om klimagassreduksjon i regionen, og funnene viser at det er en sterk
dreining mot offentlig kontroll av transporttilbudet i byene som har en sterk klimaagenda. Denne
strenge reguleringen kan hindre akterer i & etablere seg. Aktgrer som kan gi brukerne tilpasset
tjenestetilbud og med det bidra til hayere grad av maloppnaelse av de offentlige satte
strategiene. For a sikre samarbeid mellom transporttilbydere og ulike myndighetsnivaer for a
oppna de satte strategiske malene er det behov for & kombinere reguleringer og delt teknologisk
infrastruktur med a apne gkosystemet opp for en rekke nye aktgrer som tilbyr tjenester og bistar

brukerne i transportvalg for en helhetlig reise.

Hvilken rolle bor det offentlige ta for a legge til rette for deling av data?

Funnene viser at det er et gap mellom de strategier og ambisjoner som defineres av offentlige
myndigheter og praksis tilknyttet reell deling av offentlig finansierte data. Potensialet for deling
av samferdselsdata er stort. Det er derfor utviklet en rekke offentlige strategier for deling av
offentlig finansierte data. Datadeling i sektoren har flere klare fordeler tilknyttet verdiskapning,
innovasjon og tjenesteutvikling. Nye kombinasjoner av data kan utgjere en verdi i seg selv, som
igjen kan skape ny kunnskap og innsikt, samt apne opp en rekke nye anvendelsesomrader for
innovative produkter og tjenester. Disse fordelene kommer ikke uten opplevd risiko fra
enkeltaktgrer eller politiske niva. Det er stor usikkerhet tilknyttet hvordan de delte dataene
senere benyttes og en opplevelse av tap av kontroll nar dataene deles utenfor organisasjonens
kontroll. Datadeling kompliserer ansvarlighet og om dataene blir benyttet pa en ikke-ansvarlig
mate vil dataeieren, det vaere seg enkeltaktarer eller offentlige myndigheter, holdes ansvarlig.
Funnene viser altsa at det er krevende a dele data i praksis. Myndighetene har i sveert liten grad
benyttet seg av muligheten til & stille krav om datadeling til den naeringsaktiviteten som skjer pa
oppdrag eller konsesjon fra det offentlige. Funnene i avhandlingen viser at uten lovregulering for
deling av samferdselsdata fra alle aktgrene innen mobilitetstjenester, er det lite som tilsier at

stgrre mengder data vil deles.



Som analysen viser er det offentlige anskaffelsesregelverket et underutnyttet virkemiddel for a
fremme datadeling. Vi mener derfor at det er behov for fornying av dette regelverket for a
fremme krav om deling av data samt fijerne teknologiske hindringer for en slik deling med en
tydelig arbeidsdeling mellom virksomheter som leverer til det offentlige og offentlige
myndigheter. Det er videre behov for infrastruktur for deling av data. Det er en rekke iboende
hindringer for deling av transportdata det er derfor behov for en plattform som sammenstiller
disse. For & muliggjgre datadeling mener vi derfor at det er rasjonelt med offentlig tilrettelegging
i form av standardisering, eksport og innsamling. En offentlig plattform for deling av
samferdselsdata vil redusere transaksjonskostnadene tilknyttet store datamengder. Dette kan
enten etableres nasjonalt eller gjennom offentlig-offentlig samarbeid pa tvers av regioner eller
landegrenser. Krav om a innga i plattformen kan inkorporeres i regelverket for offentlige

anskaffelser.
Konklusjonens begrensninger

Funnene i denne avhandlingen svarer pa forskningsspgrsmalene om hvordan kollektivbestillere
og ulike myndighetsnivaer ber legge til rette for at de overordnede strategiske planene kan
overfgres til praktisk virkelighet. Avhandlingen bidrar derfor til & belyse formalet med studien.
Studien har allikevel noen potensielle begrensninger. Det finnes metodiske begrensninger som
har konsekvenser for om funnene i studien kan generaliseres til en stgrre populasjon. Studien
har et relativt bredt tema. Tidsmessige begrensninger har medfgrt at argumentene i
avhandlingen har blitt underbygget av relativt fa enkeltpersoner. Pa tross av dette mener vi at
utvalget av respondenter har veert dekkende for studiens temaomrade. Funnene fra
dybdeintervjuene ble underbygget av en relativt omfattende dokumentstudie som bade bekreftet
funnene fra intervjuet og ga ny innsikt til tolkningen av dem. Fenomenene som undersgkes i
studien er relativt nye og kan belyses pa mange ulike mater. Bidraget i denne studien er slik
begrenset. Vi har valgt en kvalitativ og utforskende tilnaerming til studiens tematikk. Det har
blant annet medfgart at studiens forskningssparsmal har blitt endret etterhvert som ny innsikt har
kommet til. A forske pa nye fenomener innebzerer at vi har statt midt i et omradet under
kunnskapsutvikling. Det har fremkommet en rekke nye strategier, rapporter og publikasjoner
underveis i arbeidet med avhandlingen. Dette innebzerer at studien ogsa har sine tidsmessige
begrensninger. Dette er ikke en studie som utforsker tematikk i retrospekt og senere

kunnskapstilfang vil kunne endre gyldigheten av konklusjonen.



Videre forskning

Samarbeid er utfordrende. | denne avhandlingen har vi kartlagt gkosystemer knyttet til Ruter
som casebedrift, men ogsa tilknyttet andre tilsvarende initiativ i sammenlignbare Europeiske
hovedsteder. | arbeidet med studien fant vi at teorien bak gkosystemer manglet egnede
analysemodeller for & kartlegge disse relativt komplekse gkosystemene samt relasjonene
mellom aktagrene. Basert pa teorigiennomgangen ble det derfor utviklet en analysemodell som
sammenstilte gkosystemkartlegging og nettverksanalyser. Det ble videre definert ulike grader av
gjensidige avhengigheter mellom aktgrene. Utvikling og bruk av en slik flerdimensjonal
analysemodell innen andre gkosystemer vil kunne gi innsikt i om det er hensiktsmessig a

benytte slike analyser pa ulike former for gkosystemer.

Det er store forventninger til potensiell verdiskapning som fglge av datadeling mellom aktarer.
Det er utarbeidet en rekke strategier fra ulike offentlige etater tilknyttet potensiell verdiskapning
tilknyttet datadeling. Som fglge av dette er det utarbeidet en rekke utredninger tilknyttet ulike
offentlige sektorer samt ulike private industrier. Det offentlig-private samarbeidet er i liten grad

utforsket i denne konteksten.

Potensiell verdiskapning og innovasjonsmuligheter som fglge av deling av data er nesten
utelukkende basert pa estimater og fremskrivninger. Det er i liten grad sett pa de reelle
gkonomiske konsekvensene av gkt deling av data mellom aktgrer pa tvers av sektorer. Det

foreslas derfor at de reelle konsekvensene av datadeling blir kartlagt.
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Vedlegg II: Intervjuguide

Intervjuguide Masteroppgave

Bakgrunn for valg av intervjuobjekter og intervjumetode
Valg av format (ansikt til ansikt eksempelvis)
Varighet
Samme spgrsmal
Apne sparsmal, ikke noe fasit
Formal
Hvis bruka av ja/nei spgrsmal, be om utdypning
Struktur pa intervju
1. Informasjon om masteroppgaven og problemstillingene (10 min)
2. Apne sparsmal (20 min)
3. «Ja/Nei spgrsmal» med begrunnelse (20 min)
4. Oppsummering (10 min)
Problemstilling masteroppgave (initiell)

Sett i lys av Oslo kommunes mal om a kutte klimagassutslippene med 95% innen 2030 sa
gnsker vi & se pa hvordan bruk og deling av data innenfor mobilitetsl@sninger kan bidra til &

redusere klimagassutslippene i bykjernen i Oslo:



- Hvordan kan Ruter samarbeide med andre aktgrer innenfor mobilitet/mikromobilitet for &
tilby bedre og mer miljgvennlige mobilitetsiasninger eller bgr Ruter utvide mobilitetstjenester

(innen mikromobilitet)?

- Hvilke anbefalinger kan Ruter gi Oslo Kommune med tanke pa
konsesjonskrav/regulatoriske krav for & fremme datadeling og utvikling av mer baerekraftige

mobilitetslgsninger?
Intervjuobjekt:
Navn
Stilling
Rolle
Tid og sted:
Tid, dato og klokkeslett
Apne sporsmal / kommentarer
Sluttkommentar / Oppsummering
Muligheter for oppfelgingsspersmal
Praktiske avklaringer
1. Sitater

2. Oppfelgingssparsmal etter intervju



Vedlegg lll: Ruters gkosystem

Driverne for fremtidens mobilitetslasninger i Oslo og Ruter sitt hovedomrade er urbanisering,
digitalisering, individualisering og baerekraft. Sett i lys av dette har vi laget en mapping av de
mest relevante aktgrene i Ruter sitt gkosystem og satt relasjoner mellom disse opp mot et
definert initiativ rundt beerekraft og teknologiutvikling som er definert politisk.

Ruter har noen faste kontraktspartnere, mens det gvrige i all hovedsak tildeles etter anbud samt
en rekke inngatte samarbeid innenfor innovasjon- og tjenesteutvikling. Ruter er i startfasen av
denne prosessen og har en strategi som etter vart syn ogsa medfarer en del «prgving og
feiling», noe ogsa E. Angelvik kommenterte i intervjuet tilknyttet deres inngatte samarbeid med
sparkesykkelleverandgren Tier. Med andre ord gnsker Ruter bevisst & eksperimentere med
ulike aktgrer og innovasjoner. Ifglge Ruter har de en kundedrevet innovasjonsstrategi innenfor
mikromobilitetslgsninger. Gjennom dette sier de at de gnsker & vaere en akter som driver frem

innovasjon innenfor disse Igsningene.

Tjenesteleverandorer

- Lokaltog (Vy) med prissamarbeid med Ruter

- Digitale partnere

- Andre mobilitetsakterer som Flytoget, Uber,
Nabobil, Bilkollektivet, Spare
Renovasjon/Miljeselskap

Offentlige myndigheter —Tele- og kommunikasjonsselskaper Transportleverandorer

- Det offentlige/ — Akterer innen ~T-bane (Sporvelen)
myndighetene trafikksikkerhet ][ —Trikk (Sporveien)

- Reguleringer - Statens Vegvesen T

- Eiere - Bymiljetaten i Oslo
- Infrastruktureiere

Interesseorganisasjoner Mikromobilitet

- Fagforeninger

- der (baerekraft og )
- Bransjeorganisasjoner

- F&U institusjoner

- Transportakonomisk Institutt

Kunder /

(samarbeid med TIER)

- Spar
- Bysykler
- Digital Norway med tanke pa Maas
- Andre mikromobilitetsakterer

N

Leveranderer
- Brukere AVHENGIGHETER - Direkte leverandarer
- Reiselivsakterer - Anbudsleverandorer
- Mikromobilitetsakterer som kan - Buss selskaper
samkjeres inn i Ruter sin app EEEE GKONOMISK N - Batselskaper
- Naeringsliv N TEKNOLOGISK s
KOGNITIV

Ruters gkosystem med avhengigheter.



Initiativ
Onsdag 6. mai 2020 vedtok Oslo bystyre med bredt flertall byens klimastrategi mot 2030.

Denne strategien erstatter Klima- og energistrategien (Oslo Kommune, 2016) og

Klimatilpasningsstrategien (Oslo Kommune, 2013) fra 2013 og 2016.

Hovedmalet i strategien er gjengitt i Klimaetatens faggrunnlag til Klimastrategi 2030: «Oslos
direkte klimagassutslipp skal reduseres med 95 prosent innen 2030 sammenlignet med
2009-niva. Malet omfatter alle sektorer i den offisielle statistikken for klimagassutslipp». Delmal
for 2025 er at samme reduksjon skal vaere 65% pa det tidspunkt. | tillegg skal Oslo Kommune

veere klimarobust og i sterst mulig grad tale ugnskede konsekvenser av klimaendringene.

Det er definert 15 satsingsomrader i faggrunnlaget for & na dette hovedmalet, hvorav omrade
tre og fire faller inn under det som de definerer som «Klimasmart mobilitet»: “Oslo skal
effektivisere vare- og nytte- transporten og sikre full overgang til fornybare drivstoff (...) Oslo
skal gjare utslippsfrie Igsninger, gange, sykkel og kollektivtransport til de naturlige

fgrstevalgene”

Disse offentlige mal og initiativ legger faringer for strategien for hvordan Ruter som en offentlig
tilbyder av transportlgsninger kan agere. Ruter har kommet med hgringsinnspill underveis i
prosessen med a utarbeide kommunens klimastrategi mot 2030. | vedtaket til Oslo Bystyre
(Oslo Kommune, 2020) er det fglgende punkter som er relevante for denne avhandlingen: 1) -
Gange, sykkel og kollektivtrafikk skal veere farstevalgene for reiser i Oslo. Biltrafikken reduseres
med 20 prosent innen 2023 og en tredel innen 2030, sammenliknet med 2015; 2) Lage en
tiltakspakke for bedre luft og mobilitet i ytre by, med hyppigere og billigere busstilbud,
stetteordninger for lading, bildeling, lastesykler, energieffektivisering og satsing pa grenne

jobbreiser; 3) Styrke kollektivtilbudet i ytre bydeler og pa tvers av byen.
Offentlige myndigheter

Ruter er offentlig eid og utfgrer et leveranseoppdrag pa vegne av det offentlige. Mandatet til
Ruter er beskrevet i leveranseavtalen mellom partene. For & nd de malene som Ruter har satt
som fglge av dette, har Ruter definert verdier som skal vaere medvirkende til dette (Ruter,
Anskaffelsesstrategi, 2020). Disse verdiene er at Ruter skal veere «apen, nytenkende,

samhandlende og palitelig». | dette ligger det implisitt at Ruter ma ha et velfungerende og vidt



gkosystem. Offentlige myndigheter spiller en sveert viktig rolle for Ruter da de legger faringer
som direkte pavirker hvordan Ruters strategier utarbeides. Ruter star for 1,2% av alle offentlige
anskaffelser i Norge og er en betydelig aktar. Gjiennom a vaere en offentlig akter vil Ruter kunne
veere en padriver for et vidt gkosystem med utstrakt samarbeid, da de ikke har egeninteresser
pa lik mate som eksempelvis Google Maps vil ha gjennom sine mobilitetstjenester gjennom a
tilby produkter fra egne selskaper. Ruter har ogsa sin internettbaserte reiseplanlegger gjennom
Ruter-appen, men gitt at de er en offentlig aktgr vil det veere starre sannsynlighet at fokuset er

pa brukeren og oppnaelse av offentlige strategiske malsetninger.

Offentlige regulering vil ogsa spille en sentral rolle, spesielt vil datatilsynet og regelverk rundt
personvern/GPDR spille en avgjegrende rolle for innovasjonskraft og utvikling av individualiserte
mobilitetstjenester i fremtiden. Det er mange prosjekter hvor Ruter samarbeider med offentlige
instanser. Ett eksempel pa dette er «<STOR» som star for Smartere transport i Oslo-regionen,
hvor Bymiljgetaten i Oslo Kommune, Statens Vegvesen og Ruter jobber sammen. | «<STOR» ser
de blant annet pa trafikkavviklingen i sentrum, tilbudet for syklister, selvkjarende kollektivtrafikk

og kombinasjon av ulike mobilitetstienester i Oslo og Viken (Statens vegvesen, u.a).
Interesseorganisasjoner

Megatrendene beerekraft og digitalisering er de to store driverne bak utviklingen innen
mobilitetsl@sninger. Det er dette som i stor grad pavirker hvordan gkosystemet til Ruter utvikler
seg og hvordan agendaen settes. Interesseorganisasjoner innen disse trendene vil da veere
sterke pavirkere og aktarer i Ruter sitt gkosystem. Gitt Ruters samfunnsrolle vil dette veere en
sterkere sammenheng enn om Ruter hadde vaert en privat neeringslivsaktgr. Endre Angelvik
oppsummerte de to trendene i vart intervju med fglgende utsagn for hvilken retning Ruter

gnsker a ga; «Plattform for all mobilitet og var inngang er baerekraft».
Kunder

Kundene gnsker i stadig stgrre grad et integrert mobilitetstilbud. Digitale Igsninger en viktig del
av dette. Ruter gnsker kundedrevet innovasjon og da er brukerne av deres Igsninger den
viktigste pavirkningsfaktoren for Ruters utvikling. De ma tilfredsstille de behov som brukerne har
og vil ha fremover, hvilket ogsa er et viktig element i gkosystemet da det vil kreve samarbeid pa

tvers med andre aktgrer innen mobiltetslasninger. Kundene herr er ikke Ruters kunder, men de



kunder som benytter seg av de Igsninger som gkosystemet som helhet evner a utvikle og tilby

sammen med alle aktgrene i gkosystemet, inkludert kundene selv.

Primeerkundene i gkosystemet bestar av innbyggerne i Oslo samt de som besgker byen. Oslo
Kommune har etablert et pilotprosjekt kalt « Turistmobilitet» (Oslo kommune u.a/c) der de
innhenter data om turistenes mobilitetsbehov, for & kunne bidra til utvikling av nye Igsninger og
gjere det lettere for turistene a velge miljgvennlige mobilitetsalternativer i sentrum av byen.
Visjonen til prosjektet er at alle besgkende skal fa en semlgs og effektiv mate a flytte seg rundt

som underbygger kommunens baerekraftmal.

Tjenesteleverandorer

Det er en rekke aktarer i gkosystemet som Ruter ma samarbeide med for & na de krav og mal
som er satt innen baerekraftige mobilitetslasninger i Oslo. Dette kan veere allerede etablerte
transportaktagrer som lokaltog (Vy) og Flytog som de har prissamarbeid med, digitale partnere
som bidrar til datadeling og innovasjon pa toppen av det, eller selskap som bidrar til a lase
miljgmessige utfordringer rundt f.eks. sparkesykler som ligger rundt omkring i bybildet. Ett
eksempel pa en tjenesteleverander som Ruter har inngatt samarbeid med er «Spare», som er
en global mobilitetsplattform. Sammen skal partene drifte eldretransport i Oslo (Andrew, 2019).
Det er ogsa igangsatt en rekke andre initiativ for & teste ut ulike typer mobilitetstjenester i Oslo
og Viken, som innebaerer dar-til-der tieneste. Eksempel pa dette er Ruters aldersvennlige
transport «Rosa busser» som frakter de over 67 ar fra der til dgr i ulike serender i utvalgte
byomrader, busser som er satt opp pa Stabaek for & levere barn og unge fra skole til
fotballtrening og hjem igjen. Et initiativ som kan erstatte 100 privatbiler. Disse tjenestene vil

isolert sett kunne vaere kostbar, men den samfunnsgkonomiske nytten av dette er stor.
Transportleveranderer — faste kontraktspartnere

Ruter har bade faste kontraktspartnere som T-bane og Trikk, mens andre tildeles gjennom
anbud eller samarbeidsavtaler. Ved & ha faste kontraktspartnere sa apner dette muligheter for

Ruter til & f& mer langsiktighet i utviklingen av mobilitetsigsninger enn om dette varierer fra gang



til gang. Dette mener vi er en situasjon Ruter ma utnytte og som vi vil komme naermere tilbake
til.

Mikromobilitet

I Norge har vi som nevnt en mer politisk drevet utvikling, siden Ruter som aktar er offentlig eid.
Dermed er det en forventning om at Ruter skal ta styringen rundt mobilitetslgsninger, herav
ogsa langsiktige Igsninger innen mikromobilitet. Det offentlige kan ikke beslutte hvem som skal
tilby mikromobilitetslgsninger, men kollektivmarkedet vil gjerne ha et fortrinn (Intervju: Helge
Orten). Ruter gnsker a sitte i forersetet & drive innovasjon fremover i samarbeid med andre
aktarer. Det er bade fordeler og ulemper med & ha en offentlig aktar som tar styringen, ulempen
er nok at en kan ga glipp av innovasjonskraft om en ikke handterer dette pa riktig mate. Ett
eksempel er sparkesykkel hvor det har veert syv ulike aktgrer pa et lite marked. Her vil det nok
komme konsolideringer og integrerte mobilitetsl@sninger fremover i et samarbeid mellom Ruter

og mikromobilitetsaktarer.

Oslo kommune har som mal & skape et bedre bymiljg og gkt byliv i sentrum, og har etablert et
initiativ som heter «Bilfritt byliv». Disse offentlige initiativene vil vaere med a lgfte frem ulike
aktarer innen mikromobilitet. Det er ogsa aktarer i gkosystemet som samarbeider pa andre
omrader enn ren mobilitetsfunksjonalitet. Ett godt eksempel pa dette er et samarbeid mellom
drifter av Oslo Bysykkel (Urban Infrastructure Partner) og Telia som gar pa a male luftkvaliteten i
Oslo.

Leverandorer

Det er ogsa en rekke gvrige leverandgrer i systemet som ikke er faste kontraktspartnere eller
leverer tjenester p4 samme mate som definert over. Dette er avtaler Ruter har pa leveranser
som ikke er med faste kontraktspartnere, men som er kjgpt giennom anbud som eksempelvis
buss. Selv om disse vil variere, sa vil det ogsa bli anskelig med datadeling og integrering
mellom disse og de gvrige aktarene i en integrert Igsning. | tillegg vil Ruter som innkjaper stille

krav om beerekraft som eksempelvis vil tvinge disse inn i samme retning som Ruters visjon.



Vedlegg |IV: Brussels gkosystem

Tjenesteleverandorer

- CIRB

- STIB/MIVB

- Datastore Brussels
-Bx1

Offentlige myndigheter Transportleveranderer

- DPS of Brussel - CABAN - Low Emission Zone: _ Offentlig transport STIB/MIVB

- Offentlige forfatteremed  Brussel Environment, _ shared Mobility: Bildeling, Scooters,
bistand til digital inkludering Brussel Taxation, Parkeringshus: Tienester og Carpooling

- Public IT Specialists Brussel Mobility, CIRB,

- Mobile Digital Public Spare Brussel Prevention and Security

N

Interesseorganisasjoner

Mikromobilitet
-CIRB - Sollival — - Villo - Sykkelutleie
-BRIC - Blindenzorg Lich — ¢ - Billy - El-sykkel
—
- Digital inkluderings- en Liefde - Gange
koordinator - Digital Seniors - Ulike sparesykkelleveranderer
- UCL - Forskning - Fondation Bikes
- IBSA - Statistikk - Universiteter
Kunder /

Leverandorer

- Befolkning AVHENGIGHETER

-Bx1

-BTB -ucL

- Stort fokus pa prosjekter som hindrer -IBSA
eksludering i bruk av digital og EEEE OKONOMISK mmmm - Universiteter
teknologiske lesninger S TEKNOLOGISK s

KOGNITIV

Brussels gkosystem med avhengigheter.

Offentlige myndigheter
De overordnede strategiske planene rundt infrastruktur og mobilitet eies av SPRB - Service
Public Regional De Bruxelles (SPRB, u.a). SPRB ansees som offentlige myndigheters viktigste

verktay i gjennomfgring av vedtatt politikk, med spesielt vekt pa a utarbeide og utfare regional

politikk pA sammenhengende, effektiv og transparent.

Som ett av ni satsingsomrader drevet av SPRB er Brussels Mobility (Brussels Regional Public
service, u.d) en viktig arena for arbeidet for mer baerekraftige mobilitetslasninger i Brussel by.
Organisasjonen tilbyr servicetjenester rundt mobilitetslasninger i Brussel - fra online

reiseinformasjon til innbyggerne til prosjektstyring og innovasjonshub for ulike aktgrer som



jobber med mobilitetteknologi og -tjenester. Som et ledd i sistnevnte satser Brussel Mobility pa

deling av informasjon, samt pa & tilgjengeliggjere datadeling for ulike aktgrer i regionen.

Brussels Mobility er knyttet opp mot Low Emission Zone (Brussels Regional Public service, u.a)
i Brussel, en europeisk satsning som skal fremme nullutslipp av karbon i storbyer i Europa. Som
et tiltak for & forbedre luftkvaliteten i Brussel, er det fra 1. januar 2018 iverksatt forbud mot
ferdsel med mest forurensende kjoretayene i Brussel LEZ (Low Emission Zone). Alle som skal
ferdes med bil ma registrere seg for a fa avklart hvorvidt de kan bruke bil i bykjernen. Dette
gjelder ogsa for utenlandske borgere som besgker Brussel. Det er i disse tilfellene mulig a kjgpe
dagspass, men registreringen gjennomferes fgr man kjgrer inn til byen (Visit Brussels, u.a). Low
Emission Zone i Brussels er et samarbeid bestaende av fem offentlige aktgrer. Disse er Brussel
Environment, Brussel Taxation, Brussel Mobility, CIRB/BRIC og Brussel Prevention and

Security.

Interesseorganisasjoner (nasjonale/regionale organisasjoner)
| desember 2018 godkjente Brussel-byrad en handlingsplan for digital inkludering (Brussels
Smart City, u.d) . Denne planen inkluderer fire hovedsatsningsomrader:

e Utvikling av tiltak pa Brussel-hovedstadsregionniva,

e Anbefaling av tiltak paA kommuneniva,

e Strukturering av DPS (Digital Public Spaces),

e Samt kommunikasjon om alle disse tiltakene.

Som en ledd i den nasjonale handlingsplanen har Informatics Center for Brussels Region
(CIRB/BRIC) fatt i oppgave a veere en regional aktgr som er ansvarlig for alle offentlige oppdrag
innen IT, telematikk og kartografisk utvikling, samt bistd med assistanse til bedrifter og akterer
som gnsker a i bruk ny teknologi for sikre bedre effektivitet og nye digitale Igsninger til byens

befolkning og besgkende (Brussels Smart City, u.a./a).

En annen viktig regional akter i Brussel som kan nevnes er CABAN (Caban, u.a), Collective of
Brussels Actors in Digital Accessibility. Organisasjonen er et nettverk av bedrifter og

organisasjoner med formal eliminere det “digitale skillet “ i Brussel. Aktarene i nettverket har et
sosialpedagogisk formal, der de sikrer at innbyggerne skal fa tilgang til datamaskiner, sikre god

tilkobling og stette i bruk og tildeling av IKT-verktgy. Organisasjoner som kan nevnes som en


http://weblex.brussels/data/annexes/uploads/pd20190115103042ntgv_inclusionnumriqueenparl_fr.pdf_.pdf

del av nettverket er blant annet Sollival som har som formal a tilgjengeliggjere IKT for
mennesker med nedsatt funksjonsevne. Et annet eksempel pa en organisasjon i nettverket er
Blindenzorg med formal & bruke ny teknologi, samt utvikle nye digitale I@sninger for blinde og
svaksynte. En annen organisasjon som bgr nevnes er ogsa Digital Seniors. Denne
organisasjonen jobber aktivt med a ta i bruk innovative Igsninger som sikrer de eldres autonomi

i bymiljget.

Kunder
Kundene i gkosystemet bestar av innbyggerne i Brussel, samt tilreisende. Det er utarbeidet

informasjonskanaler rundt tilgjengelige “granne” mobilitetsigsninger i Brussel (Low Emission
Zone Brussels, u.d). Byen har stor vekt pa a inkludere grupper av befolkningen for & hindre

digital ekskludering.

Kundene i gkosystemet bestar ogsa at BTB-segmentet samarbeider tett med & utvikle gode
tjenester til byens befolkning og besgkende. Dette segmentet omhandler ikke bare rene BTB

relasjoner, men ogsa offentlige universiteter og organisasjoner.

Tjenesteleverandorer
Det finnes flere leverandgrer i dette gkosystemet. Hvis vi begrenser det kun til smart mobility og
utvikling av tjenester er CIRB/BRIC, STIB/MIVB og Datasore Brussels (opendatasours.brussels)

de viktigste aktgrene i utvikling av nye tjenester.

Nar CIRB utvikler en ny digital tieneste for innbyggerne, er formalet & gjare dette verktayet eller
tienesten mest mulig brukervennlig og tilgjengelig for alle?’. De fleste prosjektene er utviklet pa
denne maten, eksempelvis Fix My Street-plattformen som brukes til & rapportere hendelser i det
offentlige rom. Et annet prosjekt er utviklingen av et offentlig gratis wifi i byen (wifi.brussels),
eller IRISbox, den elektroniske administrative one-stop-shopen. Alle disse smarte

applikasjonene som letter borgernes liv, skal veere tilgjengelige for alle og enkle & bruke.

STIB/MIVB er Brussels hovedtransportleverander, det samme funksjon og markedsposisjon
som Ruter har i Oslo. | utviklingen av nye tjenester lanserte STIB/MIV (Brussels Express, 2019)

i mars sin egen “Smart Mobility Planner”. Denne appen er et samarbeid mellom de fire starste
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transportleverandgrene i Belgia og er en helintegrert Igsning som gjgre det mulig for kundene a
planlegge sin reise med “grgnne” transportmuligheter. STIB/MIVB planlegger ogsa lansering av

betalingslgse reiser. Dette er et samarbeid med Bx1 og planlegges lansert varen 2021.

En viktig premissleverandegr for utviklingen av nye digitale lasninger i Brussel er Datastore
Brussels - Opendatastore.Brussels (Datastore.brussels, u.a). Denne portalen er porten til
datasettene for Brussel-offentlige tjenester og deres partnere. Opendatastore.brussels
kombinerer fritt tilgjengelige data innen mobilitet, helse, miljg, kartografi, med videre. Offentlig
transport (stopp, linjer osv.), greanne omrader, Villo-stasjoner og mye mer data er tilgjengelige

gjennom en rekke ulike lisenser som brukerne ma knytte seg opp til.

Transportleveranderer og mikromobilitet

| Brussel vokser delt mobilitet seg raskt, inkludert i sin eldste form: offentlig transport. Antall
buss-, trikke- og t-baneturer fortsetter & vokse, og det utvikles Igsninger for smartere bilbruk. Det
finnes en rekke leverandgrer som tilbyr transportlasninger hvorav STIB/MVIB innehar samme

tradisjonelle offentlige transportrolle som Ruter har i Oslo.

| byen ser vi ogsa en gkende trend i bruken av andre transportlasninger, hvorav bruken av
delingstjenester har gkt betraktelig de seneste arene (Brussels Smart City u.a/b) med blant
annet deling av bil (Cambio/DriveNow/Eventpool/Ubeeqo), sykkel (Villo/Pro Velo), El-sykkel
(Billy), samt gkt bruk av gange. Over 37% (i 2014) velger gange som beste valg nar det gjelder

mobilitet i bykjernen.

Som et ledd av tiltakene iverksatt giennom Low Emission Zone har Brussel hatt fokus pa a
bygge fire store parkeringsanlegg utenfor bysonen (Low Emission Zone Brussels u.a/b).
Anleggene skal tilby innbyggerne og besgkende tilgjengelige “grenne” mobile tjenester som leie
av sykkel, bildelingstjenester, taxibusser med mer. Det er utviklet en “mobility-coach” (ibid), som
rask vil gi brukerne oversikt over hvilket transportvalg som raskt vil gjgre det mulig & komme til

bykjernen basert pa brukerens gnsker.

Leverandgrer
Det knyttes et sett med mange leverandarer i utviklingen av Brussels nye mobile Igsninger. Bx1
(Brussels Smart City, 2020) samarbeider med STIB/MIVB for a utvikle nye felles



betalingslgsninger for alle offentlige transporttjenster i byen. Tjenesten tenkes lansert varen
2021.

Andre viktige premissleverandarer i gkosystemet for Brussel er ulike universiteter. Eksempelvis
UCL - University of Louvain, som har gjennomfgrt en rekke studier og analyser pa digitale
ulikheter (Bonnetier, 2017) i Brussel-regionen og hvilke tiltak som kan gjennomfares for &
minske digitale forskjeller i befolkningen. Som ledd i dette har Brussel engasjert offentlige
forfattere som skal ha fokus pa digital inkludering. | dette inkluderer man ogsa tilgang til egne
offentlige IT-spesialister - ARC (ARC Bruxelles, u.a), som skal bista befolkningen med IKT og
digital bistand.

IBSA, Institut Bruxellois de Statistique et d"Analyse, er ogsa en viktig premissleverandgr i
gkosystemet ved a tilgjengeliggjgre offentlig relevant statistikk. Organisasjonen har blant annet
publisert en artikkel “Brussels Citizens in the digital age: access to ITCS and their use”. Studien
viser at 84% av innbyggerne i Brussel har tilgang til bredband, 87% bruker internet jevnlig i
sosiale media, 81% er brukere av banktjenester og 63% bruker internet for kjgp pa nettet. 64%

bruker internet jevnlig til & kommunisere med offentlige aktarer.



Vedlegg V: Kabenhavns gkosystem

| forbindelse med valget i 2019, ble Danmarks klimamal en sentral del i forhandlingene om ny
regjeringsplattform mellom de danske socialdemokrater, den radikale Enhedslisten og
Socialistisk Folkeparti. | forhandlingene ble de ulike partiene enige om a kutte danske
klimagassutslipp med 70% (Martinussen, 2019) innen 2030. Med et slikt ambisigst mal jobber
Danmark med & bli fgrende i klimagassreduksjoner i Norden og globalt. Norge har til
sammenlikning mal om & kutte 40 prosent innen 2030, hvor Sverige har som mal & bli sakalt
klimangytrale i 2045. Selve malsettingen er knyttet opp mot Danmarks lov om klimamal, vedtatt i
Folketinget i 2014. Formalet med loven er & sikre at Danmark styrer opp mot en malsetning om
a bli et lavutslippssamfunn av CO2 innen 2050.

Tjenesteleverandorer

- Copenhagen Solution Lab
- EnergyLab Nordhavn -
Ulike klynger med private aktorer
- Supercykelstiker.dk
- Eggsdesign

Offentlige myndigheter B e et Transportleverandorer

- Fellesskap Kabenhavn - DOT: Fellesorganisasjon for all offentlig
- Klima og Byram [I transport, Buss, Metro, Trikk mm.

- Kommunal Udvikling - Danske Delebiler

- Taxi: Ulike tilbydere

Interesseorganisasjoner

Mikromobilitet
- Smart City Kebenhavn -~ Mikromobilitet
i P — —
- Sharing Copenhagen P E—— - Sykkel - flere aktarer
- EnergyLab Nordhavn - Gange

- Havneringen

- Klima og Byrom

- Ulike interesseorganisasjoner:
SuperCykelstier.dk, Cykelplusnet

- El-sparkesykler - flere aktarer
- El-skateboards- flere aktorer

Kunder / Leveranderer

- Befolkning AVHENGIGHETER - Dokey Republic

-BTB - Venture Fond: Nordic Eye m.fl
- Voi Technologies
- Mate Bike
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Kgbenhavns gkosystem med avhengigheter.

Initiativ

Som et ledd i de nasjonale fgringene har Kgbenhavn satt et ambisigst mal a bli den farste CO2
ngytrale byen innen 2025 (Kgbenhavn kommune, u.&/a). Primzert er malsetningen drevet av et
annet utgangspunkt enn i Oslo og Brussel. Kabenhavn og Danmarks sterste utfordring er pa
grunn av sin geografiske plassering knyttet til store regnbgrsmengder, varmere klima og
stigende havniva (Kebenhavn kommune u.a/b). Kgbenhavn kommune har derfor utarbeidet en
egen klimatilpasningsplan som vektlegger nasjonale og regionale tiltak, som skal gjennomfgres
innen 2025. Selve planen tar for seg fire satsningsomrader, hvorav tiltak som stgtter opp rundt
grenn mobilitet er en av de store satsningene. | planen og satsningsomradet for grenn mobilitet

gjelder falgende malsettinger innen 2025:

e 75% av all mobilitet i byen skal veere gange, sykkel eller kollektivtrafikk
e 50% av all mobilitet il og fra jobb eller utdanning skal veere sykkel

e Bruk av kollektivtrafikk skal gskes med 20% basert pa tall fra 2009

e All kollektivtrafikk skal vaere CO2 ngytral

e 20-30% av alle biler skal bruke andre drivstoff enn fossil

e 30-40% av tungtransport skal bruke andre drivstoff enn fossil

I tillegg til klimatilpasningsplanen er det utarbeidet egne planer for & handtere store

regnbarsmengder, samt planer for a hindre flom og flomskader.

Offentlige myndigheter

Som i de fleste nordiske byer eies de overordnede strategiske planene rundt infrastruktur og
mobilitet av offentlige myndigheter. | Kabenhavn er planene og tiltak rundt utvikling av grannere
mobilitet eid av flere offentlige organer. Slik som organisasjonen Kommunal Udvikling,
Klimasekreteeriatet og Klima og byrom. Selve organiseringen koordineres av ulike offentlige

aktgrer gjennom felles planer og visjoner, og ikke av en enkelt aktgr som i Brussel.

Fellesskap Kgbenhavn (Kebenhavn kommune, u.a/c) er kommunens visjon rundt innovasjon og
utvikling av ny teknologi som stgtter opp om miljgmalene i Klimaplanen 2025. Visjonen eies av
Kommunal Udvikling_og har som formal & satse pa tre omrader: ‘En levende by’, ’En by med

kant’ og 'En ansvarlig by’. Visjonen og dokumentet gnsker a invitere alle virksomheter,



foreninger, samarbeidspartnere, beboere, pendlere som bruker og bor i byen. Kgbenhavns
politikere vil med denne visjonen skape et fellesrom for alle i gkosystemet for & fremme og
skape en mer pulserende, grgnnere og mer tilfredsstillende a bo i byen. Visjonen “Fellesskap
Kgbenhavn” stgttes opp rundt en annen visjon iverksatt fra kommunen - “Sharing Copenhagen”
(Kgbenhavn kommune, u.a/c). Denne visjonen er mer praktisk rettet med samme utgangspunkt
som “Fellesskap Kgbenhavn”. Gjennom denne visjonen gnsker kommunen a sikre forankring og
gjennomfgring av ulike tiltak, primaert gjiennom finansiering og prosjektstgtte til ulike aktgrer og

de tiltak som foreslas gjennomfgrt.

En annen kommunal etat er Klima og byrom (Kgbenhavn kommune, u.a/c). Denne etaten
samarbeider med Kommunal Udvikling & omskape dagens infrastruktur til flere granne arealer i
byrommet, med blant annet utbygging av byens parker, naturomrader og styrke diversiteten av
treklynger i sentrum av byen. Selve visjonen og arbeidet er nedfelt i en egen plan - “Bynatur i
Kabenhavn 2015-2025".

Gjennom Klimaplanen 2025 er det vedtatt at tiltakene som iverksettes skal males og
rapporteres. Malingen foretas av Klimasekretariatet (Kabenhavn kommune, u.a/e), som er en
del av enheten Kommunal Udvikling. Klimasekretariatet utgir arlige arsrapporter som viser

status mot de ulike malsetninger Klimaplan 2025 har vedtatt.

Interesseorganisasjoner og tjenesteleverandgrer

Gjennom Smart-City Kgbenhavn er det flere interesseorganisasjoner som aktivt jobber med a
arbeide aktivt med innovative og datadrevne lgsninger for a sikre at byen er ren, sunn og
velfungerende - tross stigende innbyggertall og et gkt press pa byens infrastruktur. Et eksempel
pa en slik organisasjon er EnergylLab Nordhavn. (Kebenhavn kommune, u.a/f). Denne
organisasjonen er et storbylaboratorium som satser pa forskning av ulike type Igsninger
innenfor bruk av elektristitet, varme, energieffektive bygninger og transportlgsninger i
Kgbenhavn by. Organisasjonen har knyttet seg opp mot partnerskap til ulike store, private
aktgrer som DTU, ABB, CleanCharge, METRO THERM, m.fl (Kabenhavn kommune, u.a/g).

En annen organisasjon som bar nevnes er Copenhagen Solutions Lab (Kabenhavn kommune,

u.a/h). Denne organisasjonen forsker og utvikler datadrevne lgsninger med fokus pa felgende

omrader:



e Mennesker og bevegelsesmgnstre

e Utvikling av digitale servicetjenester for byens borgere og besgkende

e Utvikle og forske pa digitale verktayer som statter opp rundt bevegelsesmgnstre til og fra
jobb

e Utvikle og forske pa lgsninger innen klima og miljg - fa innsikt i byens miljg og klima som
stgtter opp rundt muligheter for bedre planlegging for innbyggerne

e Forskning og utvikling av lys og byliv - anvende byens lys med fokus pa trygghet og

opplevelser.

Eggsdesign_er en ny skandinavisk akter som har spesialisert seg i rommet mellom offentlige
aktarer og privat naeringsliv. Selskapet har jobbet fram metoder og systemer hvor kan vise til
vellykkede prosjekter ved a bruke en systemorientert designtilnaerming nar de jobber med
komplekse problemstillinger innen urban mobilitet. Ved & utforske relevante landskap av
infrastruktur, sammenkoblinger, teknologi og forskrifter giennom systemkartlegging og
visualisering, har Eggsdesign (EggsDesign, u.d) som mal & finne synergier og skape helhetlige
lasninger, samtidig som de har fokus pa forretningsmessige mal. Med gkende befolkning i
voksende byer har bymobilitet blitt ngkkelen til baerekraftig utvikling av samfunnene vare.
Selskapet gnsker derfor a utfordre den ansvarlige politikk til & veere dristig nok til & forkaste
utdaterte arv, og la nye ideer, innovasjoner og spillere blomstre i stedet. Eggsdesign fremhever i
sine strategi at et utmerket transportsystem kan bidra til & gke produktiviteten, gke trivselen og

redusere forurensningen i urbane omrader.

Nordic Smart City Network (Nordic Smart City Network, u.a) er ogsa en viktig tienesteleverandar
i skosystemet for mobilitet i Kebenhavn. Denne organisasjonen er et nettverk bestaende av
nordiske byer (Oslo, Bergen, Kgbenhavn, Helsinki m.fl) hvor formalet er & gjgre alle data knyttet
til smarte byer tilgjengelig for ulike type aktgrer. For Kgbenhavn er det Copenhagen Solution
Lab (Open Data DK, u.d) som er knyttet til nettverket. Per i dag kan man finne apne datakilder
nar det gjelder status pa trafikksituasjonen, parkeringsforhold, byens fysiske infrastruktur, samt

aktuelle aktiviteter som kan pavirke mobilitetsvalg i byen.



Kunder

Kundene i gkosystemet i Kgbenhavn bestar av byens borgere, samt tilreisende til byen - bade
privatreiser og i relasjon til jobb. Det jobbes svaert malrettet pa det kommunale plan for & utvikle
grgnn mobilitet i byen som sikrer involvering av ulike type grupper i bybildet - blant annet Center

for byutvikling, Mobilitet med flere.

Kundene i gkosystemet bestar ogsa at BTB-segmentet, seerlig offentlige instanser og
organisasjoner hvor de samarbeider med private aktgrer for a ta i bruk ulike type tjenester, som

blant annet bildeling.

Transportaktorer

Det kollektive transporttilbudet i Kgbenhavn er godt integrert hvor du kan velge en reise som
inneholder transportmidler som buss, metro og tog. Alle kollektive transporttilbud er regulert
gjennom dinoffentligetransport.dk (DOT) hvor du far status pa trafikkbildet i Kebenhavn, bade
nar det gjelder status pa alle bussruter, metroen og tog til og fra byen. DOT star for Din
Offentlige Transport og er et samarbeid mellom DSB, Movia og Metroselskabet med mal om &
skape et bedre og mer sammenhengende offentlig transporttilbud pa Sjeelland og Gerne. All
kundeservice og utvikling av transporttilbud i Kebenhavn styres gjennom DOT og ikke den
enkelte transportleverandgren. Gjennom DOT er det utviklet egen app hvor du kan sjekke
status pa din reise, kjgpe nye billetter, samt fa relevant informasjon for a velge riktig transport
basert pa dine egne behov. Det lanseres ogsa gjennom nevnte app a utvide lgsningen for a

gjelde all offentlig transport for hele Sjeelland og Gerne.

Taxi

Det finnes en stort utvalg av taxileverandgrer i Kgbenhavn, blant annet Codan Taxi, Taxa 4x35
og Taxamotor AS (Taxi Kabenhavn, u.a/j). Codan Taxi er en sammenslutning av 158
selvstendige taxieiere med tilsammen over 300 biler tilsluttet et felles bestillingskontor. Taxa
4x35 er en selvstendig aktar som gnsker a differensiere seg ved a tilpasse sine tjenester basert
pa personlige behov. Taxamotor AS er en del av et fellesnordisk samarbeid mellom
NORGESTAXI og TAXI KURIR. Selskapet disponerer over 3000 biler i 30 byer - i Norge,

Sverige og Danmark.



Bildeling

Tjenester innenfor bildeling har veert tilgjengelig i Kabenhavn i over 15 ar (Danske Delebiler,
u.a/k). Utviklingen ble seerlig utbredt da Car2Go i 2014 introduserte Smarte Bybiler i
Kgbenhavn. | 2015 etablerte DriveNow seg med 400 el-bybiler i Kebenhavn og i 2016
etablerede Green Mobility seg med 450 el-Bybiler i Kebenhavn. Man deler tjenester innenfor

bildeling i 2 grupper:

e Bildeling med stamplass

e Bildeling uten stamplass

Generelt er det en stor forskjell mellom malgruppen i bildelingsordninger med og uten stamplass
(Danske Delebiler, u.a/l). De ulike ordningene har ogsa ulike virkninger pa miljg og
overbelastning (Danske Delebiler, u.a/m). Malgruppen til bildeling med stamplass tiltrekker seg
par med lengre utdanning og som har bosted i naerheten av jobb og en kollektiv stasjon. De
bruker ofte sykkel og kollektivtransport i hverdagen, mens de bruker bil i helgene til lengre turer.
Denne malgruppen har et miljgfokus i valg av transportmiddel (Nilsen et. al. 2014: DTU
transport 2014). Bildeling uten stamplass, ogsa kalt bybiler, er ofte unge menn som er
nyutdannet eller i tidlig fase nar det gjelder bruk av tjenester innenfor bildeling. Bruk av denne
tienesten er ofte til korte turer i byen og erstatter turer som ellers ville bli tatt med sykkel eller
kollektivtransport. Vi ser samme trendbilde i bruken av bybiler bade i Danmark og i Tysland.
Felles for begge malgruppene er at de bor i neerheten av eller i starre byer, samt at de er
mobilister som gnsker & kombinere ulike type transportformer (Garrett & Nielsen 2015; Civity
Management 2014; Kopp 2015). Bruk av bildeling vokser ogsa i bruk av bedrifter og kommuner.
Bedrifter og kommuner er en ny brukergruppe som vokser. Vi ser at kommuner og bedrifter
bruker tjenestene mest pa dagtid, mens bruken pa privatmarkedet er mest om kvelden og i

helgene.

Et nytt konsept pa bildeling i Danmark er Nabobil. Pr. i dag er det minst tre leverandarer som
tilbyr Nabobiler i Danmark. Disse tjenesteleverandgrer gnsker a forenkle leie av bil mellom
privat eier og en privat bruker. Til tienestene er det laget digitale reservasjonssystemer med

forsikring i leieperioder helt ned til 1 time.



Mikromobilitet

| handlingsplanen for grann mobilitet 2017-2025 i Kabenhavn er det en overordnet malsetning
om at 75% av alle turer som foretas i byen skal skje med sykkel, gange eller kollektiv transport.
Eier av handlingsplanen og de ulike strategier er Mobilitet - en egen kommunal enhet som har
som formal a forbedre infrastrukturen for sykkelbruk, samt iverksette tiltak som gjgr det mulig &
bruke sykkel og gange som fremste mobilietsform i Kgbenhavn sentrum (Kagbenhavn
kommune, u.a/n). Organisasjonen er ogsa ansvarlig for a utvikle tjenester ifm bilparkering og

drifter ogsa Sekretariatet for Supercykelstier.

Sykkel

Kgbenhavn er i tillegg til Amsterdam den byen i verden som har stgrst andel i bruken av sykkel
som foretrukket mobilitetsalternativ. Byen har utviklet egen sykkelstrategi, med egne
sykkelregnskap som publiseres arlig. Pr. i dag finnes det 382 km sykkelstier i Kgbenhavn. Tall

for Mobilitet viser at fra 2016 er det flere som sykler i byen enn biler som krysset indre by (49%).

Det forventes gkt bruk sykkeltrafikk de kommende arene i Kgbenhavn. Det satses derfor mye
pa a sikre god sykkelinfrastruktur ved a ha fokus pa et sammenhengende og attraktivt
sykkelveinett. Malet er at enda flere skal velge sykkel nar de gar pa skole, jobb, fritid eller
handler. Dette oppnas ved & ha fokus et strategisk og analytisk arbeid for & utvide

sykkelinfrastrukturen i byen.

Gange

| tillegg til & sikre god infrastruktur for sykkel, har Kgbenhavn sterkt fokus pa a prioritere tiltak for
gkt bruk av gange i Kgbenhavn Indre by. Malrettede tiltak - inkludert til/og fra offentlig transport
og fritidsaktiviteter er en prioritet. | handlingsplan for grann mobilitet 2017-2025, styrt av Center
for byutvikling®, er det et uttalt mal at antallet av daglige gangturer skal gkes med 20%
(sammenlignet med 2017) ved at komfort, fremkommelighet og trygghet m.v. for fotgjengere
forbedres. Dette gjeores ved at det skal sikres tilstrekke plass for fotgjengere ved ombygging
eller nar nyanlegg av gater og veier bygges. | tillegg til nevnte tiltak skal byen arbeide for
optimale adgangsveier og gangstier fra boliger, arbeidsplasser til busstopp (i ferste omgang pa

det prioriterte bussnett) og stasjoner. Kommunens planlegg av ny bebyggelse skal ogsa sikre
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gode stier til stasjoner og stoppesteder, samt at ombygging av eksisterende og planlagte nye

stasjoner og trafikknutepunkter sikrer gode adgangsforhold for fotgjengere.

El-sparkesykler og El-skateboards

Nar verdens befolkning beveger seg naermere hverandre, vil det vaere behov for mer effektive
transportsystemer. Samtidig skaper klimautfordringene en bevegelse vekk fra fossilt brensel,
noe som gker bevisstheten om elektriske kjgretoyer, samt gjgre det farste og siste kilometerne
med transport i byene enkle. Siden 2019 har el-sparkesykkel vaert lovlig i Danmark, dette har
apnet opp for en rekke leverandgrer som tilbyr leie av el-sparkesykkel og el-skateboards i

Kabenhavn.

Som i andre store byer har brukt av disse mobilene enheten gkt betraktelig i bybildet og har
utfordret bybildet hvor offentlige myndigheter som har sett det n@gdvendig a regulere bruken
betraktelig. Dette gjelder blant annet regler for kjgring, parkering, aldersgrense og bruk i
alkoholpavirket tilstand mm. Man ser en klar utvikling av gkning i trafikkulykker i byen hvor
el-sparkesykkel har veert en direkte arsak til ulykker i trafikken. | Kebenhavn har man derfor sett
det ngdvendig a regulere ferdsel til el-sparkesykler og el-skateboards til a veere lik som ordineer
sykkelferdsel. Det jobbes fortsatt med a fa regulert bruken i forhold til forsgpling, holdbarhet og
ikke minst hensetting av sparkesykler pa fortauene. De ulike aktgrene pa markedet jobber ogsa
med & sette geografiske sperrer pa applikasjonene. Malet er a gjore det umulig for kunder a
avslutte sparketuren og sette fra seg spareskykkel i soner med parkeringsforbud, samt forbedre

fartssperren pa syklene.

Leverandgrer
Det finnes en rekke leverandarer til gkosystem for grgnn mobilitet i Kebenhavn. En interessant
akter som kan nevnes er Nordic Eye. Nordic Eye er et venturefond som investerer i utvikling av

mikro-mobilitet i Europa. | februar deltok fondet blant annet i en emisjon i Donkey Republic, en

dansk akterer som tilbyr tjenester innenfor sykkelleie (inkludert el-sykkel) i Kgbenhavn. Et annet

eksempel er ogsa MateBike, en dansk produsent av el-sykler. Dette selskapet fikk tilfgrt

vekstkapital giennom crowdfundingplattformen /Indiegogo (TechSavy Media 25.04.19/0).

Som i Oslo er ogsa aktagrene Voi, Tier og Lime (Azoulay, Nina et. al. 10.05.2019) representert i

Kabenhavn néar det gjelder utleie av el-sparkesykler i bykjernen. | fglge Fredrik Holm, CEO i Voi



Tecnhologies, er Europeiske byer og saerlig Kebenhavn godt tilpasset for & utvikle bruken av
el-sparkesykler i byen - seerlig fordi byen allerede har en infrastruktur som er tilpasset sykling i
bykjernen. Hjem understreker videre problemet til offentlig transport og de barrizerer “The first
and last mile” innebaerer. “Det gode er at alle politikere har en ambisjon om & skape bedre byer
hvor biler, drosjer og tungtrafikk erstattes med andre typer trafikk. Og vi kommer ikke til &
forstyrre et eksisterende marked. Vi gnsker ikke a erstatte drosjer og kollektivtransport - i stedet
skaper vi et nytt marked”, sier Fredrik Hjelm (TechSavy Media 25.04.19/p).
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