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FORORD

Dette notatet gir en oversikt over og oppsummering av forarbeidene til (og mgtet i)
leeringsnettverket for smart mobilitet i distriktene den 20. mai 2021. Utgangspunktet for
forarbeidene og mgtet i nettverket var Nordlandsforsknings sammenstilling av nasjonal og
internasjonal kunnskap om temaet!. Teksten baserer seg bade pa forskerteamets og
nettverksdeltakernes notater og oppsummeringer.

! Bardal m.fl. 2021: Smart mobilitet i distriktene. Sammenstilling av nasjonal og internasjonal kunnskap. NF-
rapport nr. 7/2021.



1 KUNNSKAP FOR LARINGSNETTVERKET

Nye smarte mobilitetslgsninger kan bidra til 3 I@se noen av utfordringene knyttet til & etablere
og drive baerekraftige kollektivtransporttjenester i distriktene. De nye mobilitetslgsningene er
i stor grad drevet fram av utviklingen i teknologi som muliggjgr blant annet utvikling av nye
forretningsmodeller, kommunikasjons- og informasjons-delingssystemer,
mobilitetsplattformer og automatiserte kjgretgy. Skal utviklingen gi @nsket verdi for
samfunnet vil det imidlertid kreve at offentlige myndigheter finner gode mater & styre
utviklingen av smart mobilitet pa, for eksempel giennom bruk av egnede virkemidler. Dette
innebzrer blant annet 3 finne strategier for 3 handtere mulige barrierer for utforming og
implementering av smarte mobilitetstiltak.

Nordlandsforsknings kunnskapsoppsummering (Bardal, m.fl. 2021) ser naermere pa disse
temaene, og viser til nasjonale og internasjonale eksempler pa smarte mobilitetstiltak samt
nylig avsluttede og pagdende prosjekter. Kunnskapsoppsummeringen baserer seg
hovedsakelig pa en gjennomgang av norsk og internasjonal litteratur. Data om
fylkeskommunenes pagdende prosjekter og piloter har blitt hentet inn gjennom
dokumentanalyser og analyse av fylkeskommunenes nettsider og prosjektnettsider, samt
informasjon direkte fra deltakerne i leeringsnettverket.

En viktig erfaring fra kunnskapsoppsummeringen er at mye av satsningen, virkemidlene og
forskningen knyttet til utvikling av kollektivtransportsystemet, er rettet mot og gjennomfgrt i
byomrader. Et viktig spgrsmal er derfor hvilken overfgringsverdi slike erfaringer har til
distriktene. Distriktene har bade andre forutsetninger, utfordringer og behov enn det byene
har, og dette gjgr at smarte distrikt ma formes forskjellig fra byer.

Dette var et viktig utgangspunkt nar leringsnettverket for smart mobilitet i distriktene ble
utfordret til diskusjon i et mgte den 20. mai 2021. Som en del av dette arbeidet ble det
arrangert tre formgter/gruppediskusjoner med fylkeskommunene. Forskerteamet deltok som
observatgrer, men hadde ogsa gitt gruppene innspill pa hvilke problemstillinger som kunne
vere aktuelle a drgfte neermere ut fra kunnskapsoppsummeringen. Gruppene ble tildelt tre
ulike (men ikke ngdvendigvis gjensidig utelukkende) hovedtemaer:

e Organisering, samarbeid og samordning
e Teknologi — muligheter og utfordringer
o Virkemidler

Gruppene presenterte selv oppsummeringer av dette arbeidet pa mgtet i leeringsnettverket
den 20. mai.



2 GRUPPEDISKUSJONER

2.1 ORGANISERING, SAMARBEID OG SAMORDNING

Formgtet hvor organisering, samarbeid og samordning ble diskutert hadde deltakere fra
Agder, Vestland og Rogaland fylkeskommuner, samt Statens vegvesen. Diskusjonen tok
utgangspunkt i felgende drgftingspunkter:

e Hvordan kan nye samarbeidsmater internt mellom ulike avdelinger i
fylkeskommune bidra til mere smart mobilitet?

e Hvordan kan nye samarbeidsmater mellom fylkeskommunene og kommunene
bidra til mere smart mobilitet?

e Kan samarbeid med private aktgrer bidra til mere smart mobilitet og hvordan kan
dette forega?

e Hvilke forretningsmodeller fremmer nye mobilitetslgsninger i distriktene?

e Hvordan samordne ulike typer transport i distriktene? (organisering, samarbeid,
virkemidler, reguleringer osv.)

e Hva er konsekvensen av at ansvaret for transport er fordelt pa mange aktgrer for
utvikling av nye smarte mobilitetslgsninger?

e Hvordan kan man overfgre erfaringer fra prosjekter i by til distriktene? Hvilken
betydning har for eksempel stgrrelse pa tettsted, reisemal, reisemgnster,
befolkningstetthet og avstander?

e Hvordan kan man ivareta variasjonen i behov hos ulike deler av befolkningen
(eldre, barn, unge, personer med funksjonsnedsettelse osv.)?

Gruppen diskuterte temaene i drgftingspunktene over basert pa egne erfaringer.

Nar det gjelder internt samarbeid mellom fylkeskommunale avdelinger pekte enkelte pa at
det er en «sterk innebygd motstand» mot samarbeid mellom sektorer. Hvis alle ressurser
brukes pa sektorspesifikt arbeid, er det ingenting igjen til samarbeid. Hvis man derimot greier
a lage samarbeid som en naturlig del av arbeidshverdagen vil dette kunne gi effekter, og at
det er fgrst nar en forstar nabosektorens behov at standardiseringsprosesser har effekt. Dette
kan ogsa gjelde pa tvers av offentlig/privat-skillet. Kulturen handler i stor grad om bil, ble det
hevdet.

Sektorene har spesifikke lovhjemler og det er ikke ngdvendigvis naturlig a ha interesse for hva
som skjer utenfor ens egen silo. For @ handtere slike barrierer ma man starte med en
erkjennelse av at problemet eksisterer, hevdes det. Delvis handler dette om budsjettering;
ressurser ma settes av til samarbeid. Samarbeid skjer ofte pa tross av dette, selv om
samarbeidsviljen ikke er likt fordelt mellom avdelinger. Hvis en setter seg ned og diskuterer
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hvilke konsekvenser ens eget arbeid har for andre, kan det ha effekt. Dette er viktig for a fa til
innovasjon, og krever ofte innspill fra andre som man kanskje ikke hadde tenkt pa i
utgangspunktet. En underliggende dimensjon er likevel ofte mangel pa kapasitet.

| forbindelse med sammenslaingen av de to Agderfylkene pekes det for eksempel pa at det
ble vedtatt en matriseorganisering for & fremme samarbeid. Erfaringen er at
budsjettprosessen gjgr at gode samarbeidsprosjekter strander pa grunn av manglende midler.
De gkonomiske rammene er blitt mindre, men mye handler om organiseringen. Mye er ogsa
preget av koronasituasjonen; man forholder seg til faste driftsoppgaver og har mindre fokus
pa utviklingsoppgaver. Til tross for organiseringsformen, oppleves likevel samarbeidet som
vanskelig. Sektorovergripende samarbeid ma defineres inn i organisasjonen hvis en skal
lykkes. Samarbeidet oppstar ikke alltid av seg selv.

Erfaringer med mobilitetspunkt i Rogaland viser at samarbeid mellom fylkeskommunen med
sitt kollektivansvar, kommune som planmyndighet og andre relevante aktgrer er viktig, men
krevende. Det ble diskutert om det bgr vaere kollektivselskapene/avdelingene i fylkene som
skal ha ansvaret for a drive fram samarbeidet.

Statlige aktgrer er ogsa en part i dette. Statens vegvesen er opptatt av et enhetlig regelverk,
og dette ligger bak nar de har utviklet veiledere som skal gjgre det enklere a knytte ulike
tjenester sammen. En viktig del av regelverket gar pa hvordan data skal struktureres og
utveksles. Samspillet nar det gjelder kollektivtilbud er viktig, ogsa nar det gjelder infrastruktur.
Eksempler pa utfordringer med enhetlige regelverk kan for eksempel vaererollen som Entur
har fatt i forhold til rutedata. Det er ulike standarder som ma harmoniseres. Men
kommunegrenser og fylkesgrenser krysses, og dette gjgr det utfordrende.

Nar det gjelder samarbeid med private aktgrer pekes det pa erfaringer fra Agder som tilsier at
prosjekter med bred involvering og mange aktgrer kompliserer prosjektene. Prosjektene tar
lang tid. Pa en annen side er fordelen at det da er flere med pa finansieringen. Et eksempel pa
dette er elsykkelsatsinga som kan vaere relevant i omrader hvor man ikke skulle anta at det
var et marked. | Agder er det aktuelt med samarbeid mellom reiselivsaktgrer og private
aktgrer innen mobilitet. Her er det mange som drar i samme retning.

Rogaland har pa sin side vedtatt i sin mobilitetsstrategi at fylkeskommunen ikke skal delta i
markedet med el-sparkesykler; dette er et konfliktfylt tema. Nettopp derfor er det likevel
viktig @ gad i dialog med disse operatgrene. Men malrettet informasjon til operatgrene ma bli
bedre. Mikromobilitet har en rolle i mobilitetstilbudet og det blir viktig framover a finne ut
hva rollen skal veaere. Da kan det offentlig benytte innkjgpspolicy som et instrument for en
gnsket utvikling.



Hvis private hensyn til profitt lar seg kombinere med det offentlige oppdraget er det bra, men
det er utfordringer knyttet til subsidieordninger. EFTAs regelverk om konkurransevridning er
viktig her, og adresserer viktige prinsipielle problemstillinger. Det pekes pa at det ogsa er en
politisk dimensjon med dette; det er viktig at det er tilbud som utvikles for alle. Dette er ogsa
relevant for distriktsperspektivet. Men her er det fare for konkurransevridning, hevdes det.

Statens vegvesen peker pa at el-sparkesykler i distriktene er en utfordring; kundegrunnlaget
er ikke stort nok. | noen mindre byer har kollektivselskap tatt et ansvar med a innga avtaler,
eksempelvis i Steinkjer. Utfordringene er veldig forskjellig fra sted til sted, men det er viktig a
fa til et enhetlig system, slik Vegvesenet der det. | diskusjonen rundt forretningsmodeller
framkom det ogsa som en utfordring at kundegrunnlaget for private aktgrer innen
mikromobilitet er godt der behovet er lite og motsatt. Det kreves subsidiering der
kundegrunnlaget er for lavt til at det kan vaere kommersielt baerekraftig. Politiske
prioriteringer er ngkkelen her.

Med hensyn til samordning av ulike typer transport i distriktene viser Rogaland til erfaringer
med bestillingsmobilitet gijennom prosjektet Hent meg i Sauda. Evalueringen av dette viser til
en rekke ulemper med denne maten a Igse oppdraget pa. Ordningen viderefgres riktig nok til
tross for dette. Ellers er mye av transporten mellom by-land relatert til pasientreiser.
Helseforetakene strever med 3 effektivisere dette, hevdes det. | Agder jobbes det med a
samordne pasientreiser med kollektivtilbudet, men man savner noen som kan vaere padriver
for en slik samordning. Det har samtidig veert politisk viktig at drosjenaeringa skal ha gode og
forutsigbare vilkar for driften. Det vises ogsa til eksempler fra Vestland pa at nzeringa legger
innsats i a effektivisere driften slik at de er godt rigget for 3 levere gode tilbud pa
pasientreiseutlysninger. Her er det stor innovasjonshgyde. Enkelte peker riktig nok pa
erfaringer fra Akershus, hvor det hevdes at en viktig motivasjonsfaktor har veert at
drosjenaeringa skulle overleve. Dette er ikke alltid det beste utgangspunktet for gode
Igsninger. Det er likevel viktig at planene i fylker og kommuner sees i sammenheng. Samarbeid
mellom kollektivavdelingene og planavdelingene er et godt grunnlag for a fa til god
samfunnsutvikling.

Overfgring av erfaringer fra by-relaterte prosjekter til distriktskonteksten er imidlertid
generelt utfordrende. Det pekes igjen pa at det er dyrere a bygge ut et godt kollektivtilbud i
distriktene. En observasjon er at det har veert enklere a skaffe penger til veiutbygging og
infrastrukturprosjekter, enn det har vaert 3 etablere gode kollektivigsninger og drift av disse i
distriktene. En effekt av dette er at man opprettholder en bilbasert mobilitet. Grunnen kan
veere at det er klare skiller mellom budsjettene for drift og investering. Om disse sees i
sammenheng, er det enklere a vurdere forholdet mellom kostnad og nytte.

Nar det gjelder a ivareta variasjonen i behov hos ulike befolkningsgrupper (eldre, barn, unge,
personer med funksjonsnedsetting) hevdes det at mobiliteten i samfunnet er i stor grad



sentrert rundt privatbil. 60-80 prosent av befolkningen primaert benytter bil. Resten er
avhengig av kollektivtilbudet. Spgrsmalet om retten pa mobilitet ble reist.

Nar det gjelder andre virkemidler for a sikre god organisering og samarbeid pekte gruppa pa
at scenarioanalyse i mange tilfeller brukes i planlegging av virkemidler, men ogsa at ulike
scenarier kan veere sa forskjellige at det er vanskelig a bruke de strategisk. Spgrsmalet om hvor
langt fylkene er villige til & g nar det gjelder innovasjon ble ogsa reist. | Agder jobber de med
sin egen lgsning for fleksibel bestillingsmobilitet (AKT Svipp) for @ kunne styre dette ut fra egne
definerte behov. | Rogaland er de villige til 8 vaere med pa innovasjonsprosjekter dersom det
gir konkrete gevinster for maten a lgse oppdragene pa. Lennsomhet og konkurranse om a
vinne kontrakter driver innovasjon. Den kommersielle delen i hvordan man Igser sine oppdrag
pa er derfor viktig. Men innovasjonen skjer ikke pa fylkeshuset; fylkeskommunene og
kommunene tilrettelegger rammene for at innovasjon skal skje, og a samle innovative aktgrer.
Her er det viktig @ ha konkrete prosjekter som innovativ aktivitet kan kobles til. Det er
imidlertid en grunnleggende utfordring i det & tenke langt nok frem. Det er viktig at
utfordringer oppleves som et behov her og na for a tenke innovativt. Nar utfordringene forstas
som noe langsiktig inn i fremtiden bidrar ikke dette til innovasjon. Men selv om privat
deltakelse fremmer innovasjon er det ofte gnske om a ta i bruk eksisterende Igsninger, med
henvisning til ting man faktisk vet fungerer. Tilgang pa kapital ogsa en generell utfordring.

A koble innovasjonsaspektet til distriktsperspektivet er en utfordring siden det er store
variasjoner mellom og innad i fylker. Det hevdes at det er viktig at «kriseforstaelse» er
grunnlaget for innovasjon, men en slik forstaelse ma gjelde hos alle deltakende aktgrer.
Samordningen mellom kommunenes planavdelinger og samferdselsutviklerne er viktig her. En
annen utfordring er at det ofte blir et fokus pa infrastrukturprosjekter og mindre pa drift og
innholdet i tilbudet, men dette kan veaere vanskelig a fa til i spredtbygde omrader.

2.2 TEKNOLOGI — MULIGHETER OG UTFORDRINGER

Gruppen som diskuterte teknologi, hadde deltakere fra fylkene Viken, Vestfold og Telemark,
Innlandet, samt Kommunenes Sentralforbund (KS). Diskusjonen basere seg pa deltakernes
egne erfaringer, og var strukturert rundt fglgende forhandsdefinerte tema:

e Hvordan planlegge for en teknologi i rask utvikling og samtidig ivareta fleksibilitet?
Hvordan unngar man a bli |ast til en leverandgr/Igsning/plattform?

e Hvordan fa merverdi av systemene fylkeskommunene sitter pa med hensyn til
reiseplanleggere, billetterings- og informasjonssystemer?

e Muligheter og utfordringer med EnTur?



e Hvordan kan man overfgre erfaringer fra prosjekter i by til distriktene? Hvilke
egenskaper ma tilfredsstilles for ulike varianter av lgsninger (eks, stgrrelse pa
tettsted, reisemal, reisemgnster, befolkningstetthet og avstander)?

e Hvordan kan man ivareta variasjonen i behov hos ulike deler av befolkningen
(eldre, barn, unge, personer med funksjonsnedsettelse osv.)?

For @ kunne planlegge for en teknologi i rask utvikling, og samtidig ivareta behov for
fleksibilitet og unnga a bli I1ast til én leverandgr, lgsning eller plattform, pekte flere pa
betydningen av a basere anskaffelser pa bruk av apne standarder for teknologi og
informasjonsutveksling. Etablering av felles bransjestandard for systemer og grensesnitt vil
apne opp for gevinstrealisering pa tvers av fylkeskommunene. Eksempler er mulighet for a se
ansvarsomrader som neering, kultur og samferdsel i sammenheng, et sterkere regionalt
samarbeid pa tvers av fylkesgrenser, og stordriftsfordeler. Det pekes pa at dette vil veere szerlig
viktig for de minste fylkene.

Videre trekkes det fram behov for a tenke nytt rundt finansiering- og forretningsmodeller.
Dette omfatter bade gkt bruk av utviklingskontrakter og innovative anskaffelsesprosesser,
utvikling av forretningsmodeller som stgtter samarbeid mellom lokale myndigheter og
naeringsliv, og et virkemiddelapparat med tilskudd og incentiver som ikke bare stgtter
innovasjon og piloter, men ogsa oppstart og implementering av reell drift. | denne
sammenheng nevnes utfordringer knyttet til 3 "snu bransjen" mht. f.eks. sammensetning av
kigretgypark som et eksempel pa aktiviteter med behov for nye stgtteformer. Det pekes ogsa
pa behov for forretningsmodeller som stgtter samarbeid og fordeler inntektsstrgm rettferdig,
og at forretningsmodeller og tilskuddsordninger ma tilpasses til lokal virkelighet og aktgrbilde.
Som eksempel nevnes etablering av spleiselgsninger og samarbeid mellom offentlige og
private aktgrer knyttet til transportlgsninger som skoleskyss, tt og drosje i grisgrendte strgk.

Som eksempler pa innovative innkjgpsprosesser og utviklingskontrakter, nevnes kontrakter
som inkluderer incentiver som stimulerer oppdragsgivere, operatgrer og deltilbydere til a
jobbe med gode tekniske Igsninger, og som gir rom for fleksibilitet, bl.a. mht. varighet. Det
pekes pa behov for 8 komme bort fra silotenkning, a se det offentlige, marked og privat sektor
i sammenheng, samt a inkludere regionalt samarbeid som utnytter ressursene pa tvers etter
sesong og behov, i disse prosessene. Fra flere hold papekes det at gkt bruk av innovative
innkjgpsprosesser og utviklingskontrakter vil utlgse behov for a styrke innkjgpskompetansen
i fylkene.

For a@ fa merverdi av fylkeskommunenes reiseplanleggings-, billetterings- og
informasjonssystemer, pekes det pa sammenkobling som en ngkkel. Her nevnes igjen dapne
standarder som utviklere kan benytte for a oppna felles gode Igsninger pa tvers av aktgrer og
plattformer, som en forutsetning og fasilitator. L@sninger som baserer seg pa felles
definisjoner av data og grensesnitt gir mulighet for effektiv dataflyt mellom systemene,



grunnlag for enhetlig og sammenhengende informasjon til trafikanter, samt mulighet for
effektiv datafangst til bruk i planleggings- og koordineringsformal, og utvikling av nye
tjenester. Det pekes pa behov for 3 kunne integrere vegkartlgsninger mellom
forvaltnings-nivaene, bl.a. for angivelse av gang-/sykkelveger og holdeplasser. Som det ble
papekt: "Innbyggerne skiller ikke mellom kommunal veg, fylkesveg eller riksveg". Ett forslag
er a ta utgangspunkt i Statens vegvesens lgsning ved etablering av felles, integrerte
kartlgsninger. En av utfordringene knyttet til kartrepresentasjon, vil vaere handtering av
utradisjonelle/fleksible holdeplasser og stoppunkt i rurale strgk.

Det etterspgrres felles, helhetlige og sammenhengende systemer for reiseinformasjon,
billettering og informasjon om reisevaner og forsinkelser, tilpasset publikums
informasjonsbehov. Reiseplanleggere finnes, men ikke helhetlige og sammenhengende
billettsystemer for lange reiser. Muligheter som nevnes er etablering av en felles app for
kollektivigsninger pa tvers av fylker og tilbydere, eller videreutvikling av EnTur.

Det pekes pa flere utfordringer knyttet til etablering av felles billettsystem, bade mellom fylker
og mellom aktgrer: Det er ikke ukomplisert & handtere fylkenes ulike prisregimer (bl.a. med
hensyn til geografi og aldersgrupper) i ett felles system. Der det er flere konkurrerende
kollektivselskap, er videre erfaringene at alle sloss om eierskap til kundene, og derfor opererer
med egne apper, dataformater etc.

Hos de ulike aktgrene ligger det data som kan danne grunnlag for bedre planlegging og nye
tjenester. Eksempelvis inneholder fylkeskommunale systemer tall for passasjergrunnlag og
billettstatistikk, mens operatgrer og infrastrukturholdere henholdsvis besitter informasjon om
avvik og forsinkelser, og status for trafikksignal og prioritering av kollektivtrafikk. Tilgang til og
analyse av slike data kan gi et bedre planleggingsgrunnlag for a finne rett tilbud, ogsa med
hensyn til kjgretgytype og -stgrrelse. Her kan ogsa statistikk over sgk etter informasjon om
f.eks. busstransport, bidra i vurderinger av hvordan tilbudet bgr skaleres. Deling av
informasjon mellom offentlige og private aktgrer kan gi bedre koordinering og gkt nytte
mellom f.eks. tog, buss og drosje.

Det reises ogsa spgrsmal om hva merverdi er i denne sammenheng: Er det merverdi for den
reisende, operatgren eller fylket, og er det snakk om gevinstrealisering eller effektivisering?
Passasjeren vil ha mest mulig for pengene, mens det for operatgrene og fylkene gnsker best
mulig utnyttelse av sine ressurser innenfor eget aktivitets- og ansvarsomrade. Potensielt vil
gkt deling av data og informasjon gi grobunn for nye tjenester som kan inkluderes i billettene,
og gi mulig merverdi for bade de reisende, operatgrene og fylket.

EnTur gir bade muligheter og begrensninger. Det pekes pa at EnTur framstar som en bra
Igsninger for de reisende, med alt samlet pa ett sted, slik at en slipper a forholde seg til flere

10



apper. EnTur er saledes potensielt en MaaS-Igsning. Appen kan fungere som hub for
kollektivdata, og det foreslas a dpne EnTur for flere aktgrer, f.eks. drosje og mikromobilitet.
Pa denne maten kan sma og nye aktgrer fa tilgang til massene. Samtidig kan god tilgang pa
reisedata gi mer effektive lgsninger. Potensial for gjennomgaende billettering vil apne for
helhetlig mobilitetsplanlegging, og kan gi den reisende mulighet til a8 velge basert pa pris,
reisetid og miljgkonsekvenser.

Det pekes ogsa pa flere utfordringer knyttet til EnTur: Systemet blir ikke bedre enn
datagrunnlaget. Det kan vaere krevende & fa tilgang til data i en situasjon der det kommer flere
aktgrer inn i mobilitetsomradet, uten at de har "myndighetshatten" pa mht. a levere data. For
at EnTur skal na sitt fulle potensial, ma alle parter stgtte opp. Konkurranse mellom aktgrene
om billettsalg og eierskap til kundedata trekkes fram som en utfordring i denne sammenheng,
og ogsa i forbindelse med a kunne inkludere billettkjgp i EnTur. Det pekes pa at for brukerne
er én lgsning, giennomgaende billett, en drgm, men at spgrsmalet for operatgrene er hvilken
forretningsmulighet EnTur representerer for dem. Det pekes saerlig pa utfordringer med a
oppna rettferdig inntektsfordeling, f.eks. mellom lokale og nasjonale tilbydere. Med
distriktsperspektiv reises det ogsa spgrsmal om i hvilken grad EnTur vil gi et bredere tilbud til
bosatte i de lite Isgnnsomme omradene. Likeledes stilles det spgrsmal om det er fare for at
innovasjonstakten kan bli borte hvis utviklingen drives av noen fa, store aktgrer. Med
referanse til et pagaende utviklingsarbeid i samarbeid med EnTur, der bruk av europeiske
standarder inngar som opsjon, malbaeres ogsa en bekymring om at det med ett felles og
standardisert system vil bli mindre rom for lokale varianter og tilpasninger, og at "kjgttvekta"
(= de stgrste byene?) bestemmer.

Spgrsmalet om hvordan kan man overfgre erfaringer fra prosjekter i by til distriktene, fgrte til
en diskusjon om dette i det hele tatt var det rette spgrsmalet a stille. Fra flere hold ble det
argumentert for at distriktene kanskje ikke skal hente erfaringer primaert fra byene, men at
leeringsnettverk og faggrupper er ngkler til 3 skaffe distriktene oversikt over hva som er prgvd
ut andre steder, hva som fungerer etc. Her trekkes samarbeid pa tvers av fylker fram som
seerlig viktig, med erfaringer knyttet til samarbeid mellom sesongbaserte ferie-/turiststeder
som eksempel. Det pekes ogsa pa at byer og distrikt har ulike mal for utvikling, og at
prosessene og virkemidlene ma reflektere dette. Samtidig trekkes det fram behov for
tilpassede tilskuddsordninger i form av "Bygdemiljgpakker" som en parallell til
Byvekstpakkene.

Forskjellene i utfordringer gir behov for a fokusere pa andre typer mal for mobilitet i
distriktsutvikling enn byutvikling, og det etterlyses en erkjennelse av at distriktene ma fa
utvikle seg pa egne premisser — ikke byenes. Bygdene har en seerlig utfordring med 3 tilby
inkluderende mobilitetstjenester for dem som ikke selv kjgrer bil. Her nevnes videreutvikling
av tilbud som "Hent meg" som alternativ til fast rute. Det pekes ogsa pa et szerlig behov for
samarbeid pa tvers av etater og forvaltningsniva innenfor bl.a. arealbruk, transport og

11



tilrettelegging, for & bedre mobilitetssituasjonen i Distrikts-Norge. Her nevnes "Bygdepakke
Bp" som eksempel, det problemstillingene omfatter sentrums- og knutepunktutvikling,
arealbruk/fortetting og lokalisering av arbeidsplasser. Tematisk har dette mye til felles med
byenes utfordringer, men med lokal kontekst og utstrakt samarbeid pa tvers av nivaer.

Selv om diskusjonen framhevet betydningen av leeringsnettverk for erfaringsoverfgring
mellom distriktene, erkjennes det at by-relaterte erfaringer ogsa kan vaere nyttige i
distrikssammenheng. Her nevnes overfgring av erfaringer med helhetlig arealplan for
Billingstad i Asker, til hyttekommuner som Krgdsherad som eksempel. Tema som har fatt gkt
oppmerksomhet pa grunn av denne erfaringsoverfgringen inkluderer dialog med
hytteutbyggere om tjenesteutvikling knyttet til hytteomradene, inkl. bildeling,
ladeinfrastruktur og varelevering, og behov for at kommunene er tydeligere pa
rekkefglgekrav.

For a ivareta variasjonen i behov hos ulike deler av befolkningen (eldre, barn, unge, personer
med funksjonsnedsettelse osv.) pekes det pa behov for a skille mellom malorientering og
brukerorientering, og a tenke malgrupper og brukerbehov ved anskaffelse av
mobilitetstjenester. "Skreddersgm" av tjenester i tid og mht. type transport og
transportmiddel, og deling av utstyr/Igsninger over kommune- og regiongrenser, nevnes i
denne sammenheng. Behov for a tenke nytt med hensyn til forretningsmodeller,
abonnement- og prisregime trekkes ogsa fram: Kan en se for seg alternativer til stykkpris og
vanlige manedsbilletter?

Det hevdes at pandemien har gitt utviklingen en ekstra dytt i retning gkt fleksibilitet innen
etterspgrsel etter mobilitet, og at dette er noe en ma forholde seg til og bygge videre pa, for
a fa kundene tilbake etter pandemien. Samtidig bringer gkt fleksibilitet i tilbudet med seg flere
dilemma og utfordringer: Erfaringer fra lokale forsgk og prosjekter viser at ikke alle gnsker
eller makter a forholde seg til gkt fleksibilitet. Som eksempel nevnes at personer uten smart-
telefon (i stor grad eldre) vil oppleve en brukerbarriere knyttet til app-basert bestilling av
reiser, samtidig som unge vil ikke bestille reise over telefon, og sdledes opplever en
brukerbarriere knyttet til dette bestillingsalternativet. @kt fleksibilitet i tiloudet gir ogsa gkt
behov for @ na ut til potensielle kunder med god og oppdatert informasjon. Det refereres til
erfaringer fra My digital City? (Halden), at dette er en utfordring som ikke ma undervurderes.
Det hevdes ogsa at aktivitetene i Halden illustrerer den potensielle konflikten som ligger i a
primaert fokusere pa mulighetene teknologien gir, og ikke sa mye pa hva brukerne gnsker seg
mht. funksjonalitet, trygghet og fleksibilitet. Fra Hent meg, B¢ i Telemark refereres det til
erfaringer med at tjenesten er blitt godt mottatt blant studenter, men at de samtidig har
mistet honngr-reisende, som har utfordringer med app-basert reisebestilling og -betaling, og
fraveeret av rutetabell. Det vises til at mange ikke bruker smarttelefon/ apper, og at salg av

2 https://mydigitalcity.no/
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fysiske billetthefter har gkt under pandemien. Erfaringer fra aktivitetene i Bg skal ogsa vise at
de nye fleksible mobilitetsordningene fgrer med seg en utfordring knyttet til hvordan en
samtidig skal kunne betjene faste, tvungne kollektivbrukere pa en hensiktsmessig mate. |
denne sammenheng trekkes det fram problemstillinger knyttet til mulighet for utnyttelse av
ledig kapasitet, f.eks. i forbindelse med skoleskyss og helsetransport. | diskusjonen ble ogsa
flerbruks-lgsninger, Flexbuss og krav til ventetid nevnt i denne forbindelse.

En vesentlig utfordring som fglger den utviklingen det legges opp til, er hvordan en slik veldig
fleksibilitet skal finansieres? Det vises bl.a. til erfaringer fra Hent-meg i Vestfold, med hhv.
app- og telefonbasert bestilling, at dette er svaert kostbart a drive.

2.3 VIRKEMIDLER

Diskusjonen om virkemidler foregikk pa en gruppe bestaende av Trgndelag, Nordland, Troms
og Finnmark og Distriktssenteret. Som utgangspunkt for diskusjonen hadde forskerne foreslatt
de fem fglgende sp@grsmalene:

e Hvordan kan eksisterende nasjonale, regionale og lokale virkemidler stgtte opp om
smart mobilitet (skonomiske, regulatoriske osv.)?

e Hvilke nye typer virkemidler kan fremme smart mobilitet i distriktene og hvordan bgr
de veere utformet?

e Hvordan samordner vi virkemiddelbruken bedre?

e Hvordan kan man overfgre erfaringer fra prosjekter i by til distriktene? Hvordan kan
en smaby/bygdepakke se ut (ala byvekstavtale, men for distrikt)?

e Hvilke forretningsmodeller fremmer nye mobilitetslgsninger i distriktene?

Diskusjonen bergrte alle spgrsmalene, men er her oppsummert helhetlig. Sentrale
problemstillinger som ble Igftet var blant annet behovet for samordning av virkemidler og
helhetlig planlegging hvor bade mobilitet og areal sees i sammenheng. Forholdet mellom by
og land stod sentralt, og det ble pekt pa at det ikke bare er ulemper ved at sentrale strgk er
ferst ute med prosjekter, siden dette gjgr det mulig & bygge pa erfaringene som er gjort nar
prosjekter skal rettes mot rurale strgk. Mobilitetsperspektivet ble Igftet fram, og spesielt
potensialet i 3 se sammenhenger mellom vare-, turist, syke- og persontransport. Laering pa
tvers og regionale nettverk hvor dette kan forega var blant forslagene til nye virkemidler som
ble trukket fram.

| diskusjonen om eksisterende virkemidler ble det stilt spgrsmal om hvilke virkemidler som
egentlig finnes for smart mobilitet i distriktet i dag. De virkemidlene som finnes, er i stor grad
innrettet med tanke pa utslippsreduksjon fremfor gkt tilgjengelighet. Videre ble det pekt pa
behovet for a se virkemidler i sammenheng i stgrre grad enn det som gjgres i dag. Spesielt ma
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areal og transportplanlegging kobles til virkemidlene. | Trgndelag har man hatt suksess med
Enova og Klimasats, som har bidratt til 3 utlgse stgrre prosjekter. Men de store prosjektene
testes ut i Trondheim fgrst, fordi det er her det er volum pa trafikken. En fordel med dette er
man far relevante erfaringer for man eventuelt overfgrer til distriktet. Det er mye laering i de
nye prosjektene, og at den laeringen kan gjgres i Trondheim fgrst, kan ogsa veere positivt for
distriktene, som da kan unnga en del av fallgruvene fra fgrste runde med implementering av
tiltak. Det er bra at tiltak har som mal 3@ redusere utslipp, men det legger fgringer for
prioritering av by over distrikt. Samtidig er det viktig & papeke at tiltak for utslippsreduksjon
ikke ngdvendigvis bedrer tilgjengeligheten. Generelt er det viktig at man har en tanke om
overfgringsverdi til distrikt med oss nar man planlegger utslippsprosjekter i byene.
Infrastruktur i distriktene er ogsa avgjgrende, og diskusjonen om framtidens transport i
distriktene, den ma fram i stgrre grad.

Et annet spgrsmal er hvordan distriktet kan trekkes med i planlegginga av store prosjekter i
stgrre grad. Hvordan kan slike prosjekter bli pa bygdas premisser? Det ble papekt at en av
punktene fra evalueringen av KID-ordningen var en mangel pa medvirkning i prosjektene. Skal
forankring av prosjekter skje, ma kommuner utenfor byene ogsa fgle eierskap til prosjekter. |
dag kan det veere litt tilfeldig hvilke fylkeskommuner som samarbeider om prosjekter. En viktig
kontaktflate er kollektivtransportforeningen (den nasjonale sammenslutningen av
fylkeskommunale kollektivselskap). Men ellers er det fa eller ingen fora for aktgrer knyttet til
mobilitet i distriktet. Regionale lzeringsnettverk kunne bgte pa dette.

Regionale lzeringsnettverk peker seg ut som et nytt virkemiddel som kunne vaert nyttig, men
viktig at innholdet er relevant. Skal man lykkes med virkemidler for mobilitet i distriktene er
maten man jobber med kommunene avgjgrende. Stor variasjon, hvor noen kommuner har en
sentralisert tjeneste og kulturtiloud, mens andre mer desentraliserte. Ogsa nar det kommer
til utprgving av ny teknologi ma behovene i kommunene vaere i sentrum.

Et annet moment er 3 se transport av folk og varer i sammenheng. | Finnmark har man
erfaringer med a tenke gods og persontrafikk i sammenheng, og det gjgres simuleringer i
samarbeid med SINTEF hvor man kombinerer varetransport og personreiser. | prinsippet er
det jo mye transport, men en stor del av denne transporten er ikke tilgjengelig for
innbyggerne, siden det er varetransport. Digitalisering kan veere en del av Igsningen pa
koordineringsutfordringene her. Samtidig ma man tra varsomt her sa man ikke plutselig
subsidierer varetransport og far problemer med EU regelverket. Andre mulige koblinger er
turist, tjeneste, person og syketransport. Tiloud som er myntet pa turister vil ogsa komme
fastboende til gode, for eksempel.

Det er viktig a veere lydhgr for kommunenes behov, men samtidig er det slik at dette krever
ressurser @ monitorere og tilpasse ruter kontinuerlig. Sa er det spgrsmalet om hvilke behov
som skal prioriteres, skal man sette syketransport gverst, eller skal bolyst tiltak som helgeskyss
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prioriteres, for eksempel. En annen utfordring i dette er tilgangen pa sjafgrer. Siden det enda
er en stund til de autonome kjgretgyene er et reelt alternativ, er man avhengige av a gjgre
det attraktivt 3 jobbe med kollektivtransport i distriktene.

En utfordring med gremerkede midler til drift av transport i distriktene er at man risikerer a
opprette tilbud som ikke er samfunnsgkonomisk baerekraftige. Her igjen er det viktig a ha tett
dialog med kommunene, slik at behovet skreddersys s mye som mulig. Generelt er
samordning viktig, og kanskje kan distriktsmeldingen veere en mulighet til 3 tenke
samordningsprosjekter? Spgrsmalet til fylkeskommunene blir hva som kan gjgres for a
stimulere til en slik dialog, som kan bringe det helhetlige perspektivet framover.

Et moment er  fokusere pd mobilitet i stedet for kollektivtransport. Dermed blir bildeling mer
aktuelt. | Finnmark er kollektivandelen pa 1 prosent, men det er masse biler. Da blir spgrsmalet
hvordan disse kan brukes pa en mer effektiv mate. | Finnmark har det ogsa veert en overgang
fra ruter til bestillingstransport. Dermed blir ikke tilbudet lagt ned, men penger blir spart.

Nar man planlegger er det viktig @ tenke helhetlig, slik at man ikke bare fokuserer pa
mobilitetstilbudet, men ogsa planlegger for a redusere behovet. Arealplanlegging kan fa stgrre
plass i virkemiddelpakker. Slik det er na finnes det veldig lite midler til dette, hvis vi snakker
bygdesentrum-niva. Med bredere rammer i planlegginga kan man tenke mer langsiktig og
helhetlig. Tettstedpakkeprosjektet som Distriktssenteret deltar i er et eksempel hvor det
tenkes i sanne baner. Rett lokalisering av tjenester og tilbud nar man planlegger er en ngkkel
her. | det daglige er det vanskelig @ fa mer samordning pa tvers. Samarbeid ma skapes over
tid, og nettverk dannes nar man kan mgtes fysisk.

Samordning av transporttjenester mellom offentlig og privat kommer fort i konflikt med regler
om E@S og anskaffelse. Dermed er et spgrsmal hvilke muligheter som finnes for & justere
anskaffelsesregelverket for a bedre koble behov med private transporttilbud.

Det er i dag mange prosjekter i Norge pa bestillingstransport. Her er det et uforlgst potensial
for samhandling, ogsa for fylkeskommunen. Men ikke alle trenger a teste det samme samtidig.
| stedet kan ulike ting testes, og sa ha en felles dialog og erfaringsutveksling. Mange av
behovene i distriktene har fellestrekk, men om man tester ulike Igsninger, vil man kunne fa en
stgrre laeringsgevinst med tanke pa hva som fungerer og ikke.
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3 OPPSUMMERENDE MOMENTER

Et mer overordnet blikk pa gruppediskusjonene viser at det er en del grunnleggende
problemstillinger som kommer til overflaten, uavhengig om man diskuterer organisering,
teknologi, eller virkemidler. Det bgr riktig nok tas et lite metodeforbehold her; premissene for
gruppearbeidene var delvis styrt av de problemstillingene som vi i forskerteamet mener 3 se,
basert pa den litteratur- og kunnskapsgjennomgangen som er utarbeidet. Samtidig er det ikke
ngdvendigvis skarpe skiller mellom de tematikkene som gruppearbeidene ble organisert etter.

Likevel er det interessant a legge merke til at det vi kan kalle behov for integrasjon er en
gjenganger i diskusjonene. Dette kommer til uttrykk bade som en etterlysning av bedre
samarbeid, samordning, helhetstenkning og standardisering av Igsninger og virkemidler.
Premissene for at integrasjon fremstar som viktig ligger pa mange mater i en grunnleggende
utfordring; silo-tenkning i offentlig forvaltning og virkemiddelapparat er et underliggende
problem. Det pekes pa motstand mot samarbeid og sektorspesifikke lovhjemler i denne
sammenhengen, og ngdvendigheten av at dette erkjennes blir understreket. Delvis handler
dette om budsjettering og manglende ressurser til samarbeid.

Men et annet premiss knytter seg til mangel pd ressurser og kapasitet mer generelt, noe som
ikke bidrar til 3 rette oppmerksomheten mot utviklingsoppgaver og nye Igsninger i den grad
man skulle gnske. Forholdet mellom lange og korte horisonter i utviklingsarbeidet er ogsa et
moment her. Som noen papeker, er det lange perspektivet ofte ngdvendig i det & tenke nytt;
samtidig kan det vaere handlingslammende for a fa iverksatt Igsninger.

Et tredje aspekt er kompleksitet: & etablere innovative og smarte Igsninger vil ofte innebaere
at grenser ma krysses — bade geografiske, mellom fylker og over kommunegrenser, men ogsa
institusjonelle grenser mellom offentlig og privat sektor kan veere utfordrende. Det sistnevnte
peker ogsa mot en mulig kompetansebarriere; innkjgpskompetansen i fylkeskommunene er
eksempelvis noe som enkelte peker pa.

Riktig nok er det ikke slik at behovet for integrasjon og helhetstenkning er noe som kun ligger
pa fylkeskommunenes bord. Kommunenes arealplanlegging, og hvordan dette aktualiserer
koblinger til transportplanlegging og virkemidler trekkes frem som viktig av flere. Dialog med
kommunene papekes. | dette bildet star ogsa distriktsperspektivet sentralt, smarte Igsninger
ma tilpasses lokale (distrikts-) forutsetninger — derfor er det heller ikke gitt at smarte
mobilitetslgsninger i byene er overfgrbare — eller gnskelig 3 overfgre —til en distriktskontekst.

Et moment som kan tilfgyes her, er at det tydelige behovet for integrasjon og standardisering
av «smarte Igsninger» ikke ngdvendigvis vil leve bekvemt sammen med et samtidig gnske om
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lokal tilpasning. Selv om det i liten grad eksplisitt ble problematisert i gruppediskusjonene,
tror vi dette kan representere en betydelig utfordring. Hvordan man praktisk tilneermer seg
dette i utforming av smarte mobilitetslgsninger for distriktene, anser vi for a vaere en
interessant problemstilling i det videre arbeidet i laeringsnettverket.
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