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fra grunnen av.
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samordning. Akterene i markedet ser mobilitet fra ulike perspektiv, enten det er kommersielt
potensial, effektivisering av drift, regulatorisk eller kamp om byens areal og infrastruktur. Beta
Mobility er etablert med formal om & bygge forstaelse og samarbeid mellom startups og etablerte,
offentlige og private, for 8 sammen komme frem til gode mobilitetstjenester.

Beta Mobility er basert i Oslo og Kebenhavn, og bygger pa nordiske ideer og verdier, rettet mot det
europeiske mobilitetsmarkedet.
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OBS: Dette dokumentet er et innsiktsunderlag produsert som materiale i forbindelse
med bransjedialog om dynamisk regulering av gategrunn.




Introduksjon

Hva er dynamisk regulering av gategrunn?

@kt konkurranse om begrenset areal stiller krav til hvordan vi utnytter infrastruktur pa best
mulig mate. Hvordan far vi mest igjen for plassen vi har? Hva er best for byen og dens
innbyggere med tanke pa nytteverdi, klima og milja?

Behovet for regulering, administrasjon og allokering av gateareal har eksistert sé lenge vi har
hatt gater. @kt urbanisering legger press pa konkurransen om plassen. Fremveksten av nye
leverings- og mobilitetstjenester utfordrer ogsa den tradisjonelle maten a tenke utnyttelse av
areal- og infrastruktur.

Kort fortalt handler dynamisk regulering av gategrunn om a legge til rette for bade
giennomstremming av mennesker og varer, og for attraktive og velfungerende byrom.
Konseptuelt legger man digital infrastruktur til det fysiske. Dette forenkler en overgang fra
statisk til dynamisk, og fra dedikert bruk til flerbruk.

Eksempelvis kan det som tidligere var tradisjonell, statisk gateparkering, utvides til & bli en
fleksibel og dynamisk allokering av parkeringsareal som ogsa hensyntar behov for
varelevering eller pick-up og drop-off (PUDQ) for autonome kjeretey i fremtiden. En slik
lgsning vil kombinere fysiske tiltak (skilt, maling) og digitale tiltak (API, Geofence).

| dette dokumentet vil vii hovedsak se pa det nye vi legger til det eksisterende. Altsa digital
infrastruktur, hvordan det muliggjer ny bruk og hvilke konsekvenser det far for dagens
modell.

Hvilket areal snakker viom?

Pa engelsk brukes ofte begrepet ‘curb management’ som refererer mer spesifikt til
fortauskant. Oversatt til norsk vil begrepet curb management, slik det brukes i dag, heller
kunne kalles ‘digital byromsforvaltning’, ‘digital gategrunnsadministrasjon’ eller ‘dynamisk
regulering av gategrunn’ slik vi vil bruke det i dette dokumentet.

Siden mye av teknologien knyttet til curb management har amerikansk opphav er det verdt &
merke seg at dette handler om mer enn semantikk. Byer i Nord-Amerika med sin
bildominante kultur, har hatt egne lesninger knyttet til utfordringer med parkering og
varelevering. Tradisjonelt har man sammen med skilt, brukt fargekoder pa kantstein for a
indikere regler for bruk. Er kantsteinen gronn kan du parkere der, er den red er det parkering
forbudt. Hvit kantstein betyr at man kan stoppe for a slippe av og plukke opp passasjerer, gul
betyr kommersiell varelevering. En bla fortauskant er parkering forbeholdt



forflytningshemmede. Med det som bakgrunn har konseptet og begrepet - curb
management - et fokus nettopp pa gateparkering, varelevering og kantstein.

Likevel sier Andrew Hastings, lederen i Open Mobility Foundation, en organisasjon som
forvalter datastandarder, at ordlyden curb management kan oppleves som snevrere enn det
som er intensjonen. Konseptet er ment a gjelde for offentlig rom, ikke bare gateparkering og
varelevering. Potensialet kan i prinsippet hentes ut generelt for offentlig rom i byen, herunder
bruk av torg og gater.

Med dette som bakgrunn foreslas begrepet “dynamisk regulering av gategrunn” som noe
som er mer i trad med den visjonen, og tettere pa eksisterende forvaltning i Norge.

Hvorfor er det en god idé?

Dynamisk regulering av gateareal kan mate flere behov. Areal og infrastruktur er begrensede
ressurser og ettersparselen vokser i de store byene. Med skende befolkningsvekst og
politikere som skal legge til rette for nullvekstmalet, blir det stadig mer kamp om
tilgiengeligheten og potensiell interessekonflikt i hva og hvem som prioriteres.

| utgangspunktet er infrastruktur statisk. Tilgangsettersperselen derimot, er dynamisk og
avhenger av bruksbehov, ukedag, tid pa degnet, veer og en rekke andre faktorer. Fremveksten
av mobilitets- og leveringstjenester har ogsa fort til nye bevegelsesmanstre og
transportvaner blant innbyggerne. Dette leder igjen til nye behov, som hvor skal lastebilen sta
mens matvarer bestilt pd nett baeres opp til en kunde? Hvordan skal en parkeringsplass og
ladestolpe knyttet til bildeling prioriteres opp mot beboerparkering? Hvor skal det veere lov &
sette fra seg en elektrisk sparkesykkel? Hvor skal kjeretayet knyttet til den autonome
bestillingstjenesten std mens den venter pa neste oppdrag? Eller hvor gar grensene for en
nullutslippssone i sentrum av en by?

For & tilrettelegge for baerekraftig mobilitet og oppfylle nullvekstmalene, kreves det at man
tenker nytt rundt hvordan byens gateareal forvaltes og tilgjengeliggjores. Dagens lgsninger
belgnner ikke produktivitet/effektivitet per kvadratmeter og er preget av statisk bruk og
manuell oppfalging. Infrastrukturen har verdi, men det er ikke nadvendigvis brukerne som
betaler for den..

For & mote den skende ettersparselen etter areal og infrastruktur og tilpasse til nye
mobilitets- og leveringstjenester, vil bruk av dynamisk regulering av gateareal kunne bidra til
a gi enskede effekter. Dette vil kunne belanne produktivitet og tilpasse tilbudet til

! Dette omtales ofte som skjulte kostnader. Med skjulte kostnader menes blant annet kostnader fra
bygging, drift og vedlikehold som blir baret av samfunnet som helhet, enten gjennom skatter eller
heyere priser pa andre tjenester. Dette kan forskyve kostnadene fra brukerne av parkeringsplassen til
alle skattebetalere, uavhengig av om de kjerer bil eller ikke.



ettersperselen pa en mer hensiktsmessig mate. Digital og dynamisk regulering vil kunne ske
effektiviteten og muligheten for analyse og gjere det lettere & giennomfaere endringer i
skilting og regulering av parkeringsplasser.

Med et skende spenn i kjeretoy og mobilitetstjenester i byene, inkludert flere autonome
Kjeretay og @kt bruk av pakke- og hjemleveringstjenester, vil det vaere mer kritisk & allokere
areal og infrastruktur pa en hensiktsmessig mate. Dynamisk regulering vil bli stadig mer
relevant for & mete denne utfordringen. Sanntidsdata og dynamisk regulering vil gjere det
mulig & male og tilpasse tilbudet til ettersparselen pa en mer effektiv mate.

Maltall for utnyttelse: Curb productivity index

Curb Productivity Index er et maltall for 8 sammenligne ulik bruk av et parkeringsareal.
Dette gir en indikator pa effektivitet og utnyttelse og gjer det mulig 8 sammenligne
alternativ bruk (link).

Formelen er # passasjerer / # timer per parkeringsplass (20 fot) = nyttefaktor

Eksempelvis vil en privatbil som frakter to personer og opptar en parkeringsplass (20 fot)
ha en produktivitet pa 0,5, mens en buss som henter/bringer 100 mennesker over fire
timer (80 fot) vil ha en produktivitet pd 6.25. Dette tilsvarer 12,5 ganger mer effektiv
arealbruk (1250%).

1. 100 passasjerer/ (4 timer x 80 fot) = 0.3125
0.3125 x 20 fot = 6.25 passasjerer har benyttet plassen per 20 fot areal.
2. 2 passasjerer /4 timer = 0,5 passasjerer har benyttet plassen per 20 fot areal.



https://medium.com/uber-under-the-hood/sharing-the-curb-b5fde02b97dd#:~:text=A%20New%20Metric%20for%20Curbside%20Productivity&text=We%20worked%20with%20Fehr%20%26%20Peers%20to%20develop%20just%20such%20a,typical%20on%2Dstreet%20parking%20space

Hvorfor er det viktig for & nd transportmalene vare?

Det overordnede og langsiktige malet for transportsektoren er “et effektivt, miljgvennlig og
trygt transportsystem i 2050”. Med utgangspunkt i transportpolitiske mal fra Nasjonal
Transportplan 2022 - 2033 (link) kan en mer dynamisk regulering og bruk av infrastruktur
sies a treffe alle fem delmal.

e Mer for pengene
o Enbedre utnyttelse av tilgjengelig areal kan redusere behovet for ny
infrastruktur
o Bedre beslutningsgrunnlag kan gi hoyere effektivitet per krone
Bedre tilpasning til ettersparsel kan gi redusert tidsbruk og ekt produktivitet
Redusert manuell oppfelging kan gi kostnadsbesparelser

e [ffektiv bruk av ny teknologi
o Legger til rette for okt automasjon
o @kt datakvalitet og mulighet for analyse
o Reduserer analogt arbeid

e Bidra til 3 oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal
o Etvirkemiddel for & belenne ensket atferd og aktivitet
o Optimaliserer bruk av eksisterende infrastruktur og reduserer behovet for nye
prosjekter
o Frigjering av plass til byliv

e [Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for neeringslivet
o Bedre tilrettelegging for leveringstjenester og mer effektiv varetransport
o Wkt forutsigbarhet for reisende i form av parkering og lading

Dynamisk gateregulering kan ogsa bidra til & redusere konfliktnivadet mellom ulike
trafikantgrupper og bidra positivt mot malet nullvisjon for drepte og hardt skadde i trafikken.
Det kan blant annet vaere et viktig virkemiddel for & redusere farlige feilparkeringer og
blokkeringer, og de risikable forbikjeringene og trafikksituasjonene disse kan lede til.

Strategi for tilgjengeliggjoring av offentlig data - samferdselssektoren (2018)

| strategi for tilgjengeliggjoring av offentlig data i samferdselsesektoren (link) fremheves
data som en muliggjerer for «<optimaliserte prosesser, beslutninger, og prognoser om
fremtidige hendelser. Dette er et viktig premiss for effektivisering, innovasjon og
neeringsutvikling.



https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-20-20202021/id2839503/?ch=1
https://www.regjeringen.no/contentassets/805b4669708346e485f5e94ab053788e/strategi-offentlige-data-samferdsel.pdf

For & oppna hovedformalet med strategien ma Samferdselsdepartementets
underliggende virksomheter utvikle en policy, og skape et rammeverk pa virksomhetsniva,
som organisatorisk, kulturelt, teknologisk og kommunikasjonsmessig statter opp om gkt
viderebruk av data.

Det er definert tre innsatsomrader hvor dynamisk regulering av gategrunn treffer sveert
godt pa innsatsomrade 2: teknisk tilrettelegging, standarder, internasjonalt samarbeid.

Hvorfor er det relevant for SVV?

Statens vegvesen skal utvikle og tilrettelegge for et effektivt, miljgvennlig, fremtidsrettet og
trygt transportsystem.

Statens vegvesen har sektoransvar for & felge opp nasjonale oppgaver for hele
veitransportsystemet. Dette gjares gjennom rollene: byggherre, myndighetsorgan og
fagorgan. Seerlig rollen som fagorgan er sentral nar det kommer til dynamisk regulering av
gategrunn. Med utgangspunkt i Statens vegvesen instruks (link) er falgende vurdert som
seerlig relevant:

Statens vegvesen som fagorgan

Sektoransvar for helhetlig bypolitikk, trafikksikkerhet, klima og miljo
Nasjonalt koordineringsansvar og faglig ansvar for kollektivtransport, arbeidet med
byvekstavtaler, bypakker og bompengefinansiering

e Bidratil trygge trafikanter og sikre kjoretay giennom gode, fremtidsrettede,
brukerorienterte og effektive tjenester pa trafikant- og kjereteyomradet

e Bidratil at det blir utviklet ny kunnskap og tilrettelegge for bruk av ny teknologi.
Etaten skal veere en sentral akter i utviklingen av et helhetlig intelligent
transportsystem (ITS).

e Ansvar for Nasjonal vegdatabank og veitrafikksentralene, og skal arbeide for
standardisering av vei-, trafikk- og transportdata.


https://www.regjeringen.no/contentassets/087954c97c8e47b7b2a733e350a25b4a/instruks-for-svv-med-endringer-fra-1-september-2021.pdf

Dynamisk gateregulering

Digitalisering av areal og infrastruktur

Mange byer har darlig og lite sammenhengende kunnskap om manstre for bruk av byens
areal, og en begrenset forstaelse av hvordan ulike interessenter samhandler i dette rommet.
Dette utgjer en betydelige begrensning nar byer arbeider med hvordan de skal rigge seg for
en fremtid der det vil veere mer press pa areal og infrastruktur, samtidig som det er tydelige
forventninger til maloppnaelse pa klima, miljg og skonomi.

Digital infrastruktur er et av flere tiltak som kan tilrettelegge for mer effektiv bruk av areal og
infrastruktur,

Rollen til data og datastanderer

Mobilitet er et svaert komplekst omrade med forskjellige insentiver, behov og perspektiver.
En felles datastandard - et felles sprék - er en forutsetning for at myndigheter,
mobilitetstjenester og brukere kan finne sammen om lgsninger som fungerer for alle. Det er
ogsa et premiss for at teknologileverandarer skal kunne bygge tekniske lasninger som
skalerer, og ikke proprieteere lesninger med lite overferbar verdi.

Fra for har det eksistert strategier, data og datastandarder knyttet til “digital vei”, men dette
har et annet fokus og parametere enn det som na jobbes med for “digitalt byrom”. Nye
datastandarder gjor byer i stand til &

Forsta hvem bruker gategrunnen og hvordan gjer de det

Optimalisere mot ensket bruk gjennom insentivering, regulering og tilrettelegging
Kommunisere regulering til brukere i sanntid

Male effekt gjennom & analysere faktisk bruk og produktivitet

Open Mobility Foundation (OMF)

OMF star bak bade Mobility Data Specification (MDS) og Curb Data Specification (CDS). Der
MDS fokuserer pa deling av akterenes kjeretay, tilgjengelighet og turer fokuserer CDS pa
areal og infrastruktur, og hvordan byer kan tilgjengeliggjere dette pa en mate som er til det
beste for byen og dens innbyggere.

OMF er en stiftelse som utarbeider standardene etter “open-source” prinsipper. Det betyr at
alle kan melde interesse og bidra, og alle kan benytte seg av standarden helt gratis. Tanken er
at standarden er laget av byer for byer’, og at reelle problemer og praktiske lasninger skal
imatekomme visjonen ‘Digital infrastructure to manage public space for public good..



Alt av OMFs materiale ligger apent pa Github (link). Dette gjelder ogsa informasjonen om
medlemmer, styringsstruktur og pagaende prosesser. Alle beslutninger fattes demokratisk
og transparent.

Av norske byer er bade Oslo og Bergen aktive medlemmer av OMF, og Oslo har sammen med
Amsterdam status som “ambassadarby”.

Potensialet i & kombinere MDS og CDS med fysisk infrastruktur, kan vaere en mate a tenke pa
moderne byroms forvaltning. Under folger en enkel tabell som overordnet tar for seg
innholdet i standarden.

Overordnet sammenligning:

Open Mobility Foundation | MDS CDS

Regulerer Turer og kjgretay Areal og infrastruktur

Delte sykler, elsparkesykler og biler
samkjering og pakkerobotte

Forst lansert Juni 2018 April 2022
Siste versjon MDS 2.0 CDS1.0
Tilgjengelige APler: 1. Provider 1. Curbs
2. Agency 2. Events
3. Policy 3. Metrics
4. Jurisdiction
5. Geography
6. Metrics
Forklaring pa innhold i APler her Forklaring pa innhold i APler her
Hvor i Norge er dette blitt tatt i De fleste byer med Ikke tatt i bruk
bruk? tillatelsesordninger for

elsparkesykler har satt krav til MDS,
men hvordan dataene brukes
varierer. Oslo, Trondheim, Bergen,
Stavanger, Kristiansand, med flere.

Selv om det er en forventning om at CDS vil veere en sentral datastandard fremover, er det
viktig & poengtere at det finnes andre standarder som ogsa retter seg mot dynamisk
regulering av gategrunn, og kan bli viktige. Dette inkluderer blant annet.

e Work Zone Data Exchange (WZDx) - link
ISO 4448 Sidewalk Standard - link
e Alliance for Parking Data Standards (APDS) - link

For OMF er det et poeng at MDS og CDS ikke er ISO/CEN sertifisert ettersom disse
utviklingsprosessene er uforenelige med en apen datastandard og mer smidig
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https://github.com/openmobilityfoundation
https://github.com/openmobilityfoundation/mobility-data-specification
https://github.com/openmobilityfoundation/curb-data-specification
https://www.transportation.gov/av/data/wzdx
https://harmonizemobility.com/sidewalkandcurb/
https://www.allianceforparkingdatastandards.org/

videreutvikling. Likevel er det et viktig poeng at standardene utvikles i takt og kan knyttes
(mappes) mot hverandre.

Bruksomrader

Dynamisk allokering kan baseres pa en rekke ulike faktorer avhengig av hvilket bruksomrade
man implementerer for. Med allokering menes bade kapasitet, tilgjengelighet og spesifikk
tildeling av rettigheter pd individ- og gruppeniva. Grunnlaget for allokeringen kan blant annet
veere motivert av

e \Variasjoner med uke, ukedag og tid pa degnet og tilherende behov

e Sesongvariasjoner - f.eks veer, vind og fare

e Avvikssituasjoner - f.eks bygg og anleggsbehov

e Arrangementer - feks konserter, protester eller feiringer

Et premiss for bruk av digital dynamisk regulering er data. Data er grunnlaget for & forsta
behov og kunne omsette denne innsikten til regulering til byens beste. Nar data omsettes til
innsikt har byer helt nye forutsetninger for & kunne pavirke bruken av areal og infrastruktur i
onsket retning. Dette kan blant annet omfatte

Optimalisere og begrense bruk og tilgang for & oppna politiske mal
Dynamiske endringer etter behov. Justere tilbud basert pa reell ettersparsel
Forsta reell bruk og tilrettelegge for ensket byutvikling

Mulighet til & verdsette arealet - og at dette reflekteres i avgifter for bruk
Grunnlag for ny- og omregulering av areal

11



Eksempler pd bruk

Eksempel pa bruk: Smart varelevering

En stadig vekst i omfanget av last-mile leveranser legger press pa lommer for varelevering
og parkeringsareal for gvrig.

Det er avgjerende for produktiviteten at pakker og leveranser skal frem, og er det ikke
tilgiengelig parkeringsplass ender det ofte med feilparkeringer, stans i sykkelfelt og fortau.
Dette er i beste fall uryddig, og i verste fall direkte trafikkfarlig.

Mobilitetsdata gjer det mulig for byer & definere “smarte parkeringssoner”, som regulerer
tilgijengelighet og bruk digitalt basert pa behov og etterspersel. Teknologiselskapet Pebble
er en av leveranderene? som har tatt denne teknologien i bruk, og koordinerer
parkeringssonene giennom sin app som leveringstjenestene bruker. Bruk av dedikerte
soner gjar det sikrere, mer effektivt, og ikke minst lovlig a parkere i bybildet.

For byen er det gratis a ta i bruk Pebble-lgsningen og de kan selv velge om de skal ta seg
betalt for parkering. De far ogsa kontinuerlig strem av data pa hvem som bruker
parkeringsarealet, hvor lenge og pa hvilke tider av degnet. Dette gir byen et verktay for &
optimalisere areal til varelevering.

Eksempel pa bruk: Plassbestilling pa offentlige ladepunkter

Per i dag er det ingen funksjonalitet som gjer det mulig & bestille ladetid pa offentlige
ladepunkter. En ladeapp gir kun informasjon om ladepunktet er opptatt eller ledig. En vanlig
problemstilling er at fra brukeren ser i appen og til de er pa plass pa ladepunktet er plassen
blitt tatt. Dette gjor det krevende & planlegge effektivt og ferer ofte til kedannelser.

For elektriske delebiler er problemstillingen seerlig utfordrende. Kunder av
bildelingsordninger forventer at bilen har tilstrekkelig med strem ved oppstart, og for &
forhindre friksjon er det derfor en forventning fra bildelingsaktarene mot kommunen at de
far en dedikert ladeplass per elektriske delebil. Dette ferer til at den reelle bruken av
ladepunktet blir sveert lav. Elbilen star der uavhengig om den lader eller ei, og er den pa tur
er det fortsatt ikke fritt frem & benytte seg av plassen.

Sanntidsdeling av data vil gjere det mulig a forhandsbestille plass og optimalisere bruk.
Dette muliggjer planlegging og vil veere med a fa mer verdi ut av eksisterende
ladeinfrastruktur.

2 Se flere eksempler pa teknologiselskaper senere i dette kapittelet.
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Eksempel pa bruk: Dynamisk regulering av parkering

Parkering er i dag som regel regulert statisk med definerte betingelser knyttet til tidspunkt.
Dette er typisk delt inn i hverdag, lardag og sendag med tidsintervaller innenfor dagene.
Pris oppgis gjerne per time og har gjerne en maks begrensning pa hvor lenge plassen kan
benyttes i omrader med hey etterspersel.

Ved avvik som gatefeiing, veiarbeid eller lignende benyttes plasthetter med ny
informasjon, eller supplerende underskilt. For ikke-planlagte avvik hvor ettersparsel sker
eller faller, f.eks. knyttet til vaer og avvik i kollektivtilbud, foreligger det ingen muligheter til &
endre betingelser og regulering.

Med en digital og dynamisk regulert lasning vil man kunne operere med regler for hele
omrader og soner. Videre vil man ogsa kunne operere mer nyansert pa brukergruppeniva
utover HC og beboerparkering. Der man snsker hayere gjiennomstramming kan
tidsbegrensning justeres ned. Ved arrangementer eller annen kommersiell aktivitet kan
potensielt bruksendring ogsa endres knyttet til en plass. Planlagte avvik kan varsles bedre
og hele soner kan reguleres i henhold til behov som f.eks. Parkering forbudt knyttet til
snerydding eller fremkommelighet for trikk.

Eksempler pa byer som har tatt i bruk dynamisk regulering

Det finnes eksempler pa prosjekter som har sett pa fleksibel bruk av areal gjennom fysisk
skilting. 12022, som en del av STOR-prosjektet, gjennomforte Statens vegvesen,
Bymiljgetaten i Oslo og Ruter en skilttest som et del av et pilotprosjekt for varelevering.
Malet var & a) gjore det enklere & forsta hvor det er lov a laste og losse varer og b) skape mer
tilgiengelig areal for varelevering i tidsrom hvor det leveres mange varer (link).

Prosjektet erfarte at det var utfordrende & fa til tydelig skilting og samtidig apne for fleksibel
bruk av areal.

Som tidligere nevnt er CDS en relativt ny datastandard og vi er ikke kjent med noen
pagdende prosjekter eller piloter® i Norge. For dette ma vi se til utlandet. Under er to
eksempler:

3 Bymiljgetaten i Bergen har et pilotprosjekt pa MDS 2.0 hvor CDS potensielt skal innga, men
dette ligger noe frem i tid
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https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13476252-1680076687/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Prosjekter/Bymilj%C3%B8etaten/Pilotprosjekt%20for%20varelevering/230320%20Oppsummering%20skilttest%20rapport.pdf

e SanJose (USA): Skal kartlegge parkeringsareal og parkeringsbruk med gnske om a
tilgiengeliggjere denne informasjonen i sanntid. Formalet er & kunne bidra til effektiv
navigering og redusere tiden brukt etter 4 lete etter ledig parkeringsplass (link).

e Los Angeles (USA): Skal lage en database over tilgjengelig parkeringsareal og
parkeringsregulering i sentrum av LA. Dette skal gi byen en bedre oversikt over
ressursene de besitter og muliggjere en administrering og prioritering av areal i trad
med ensket politikk (link).

Eksempler pa teknologiselskaper som har bygget lgsninger for
digital regulering

For & kunne pilotere dynamisk allokering av gategrunn kreves det at byen, brukere (f.eks:
leveringstjenester) og teknologiselskap samarbeider. Under er noen eksempler pa
teknologiselskap som har utviklet lasninger for digital regulering.

e Populus (link) leverer programvare som gjar det mulig for byen a regulere
delingsmobilitet, og har i tillegg egen programvare for “curb management”

e Pebble (link) er en del av Google's sidewalk labs og leverer bade sensorer og
programvare for at byer og eiendomsutviklere skal kunne lagse parkeringutfordringer

e Passport (link) er en plattform som lgser parkeringstillatelser, -betaling, -hdndheving
for byer og parkeringsselskap

e Universes (link) fokuserer i sterre grad pa byplanlegging og leverer sma kamera som
installeres i f.eks. Kommunale kjeretey. Nar kjereteyene er i bruk samler de data og gir
kommunen et sanntidsbilde av blant annet parkeringssituasjonen og kartlegger
oppgraderingsbehov pa infrastruktur.

e Blue systems (link) er en dataplattform for byer som dekker blant annet
delingsmobilitet, parkering, gatepatruljering, og kombinasjonsreiser (engelsk: Maas)

e Appway (link) er en dataplattform for “curb management” som retter seg mot bade
byer og operatarer

e CurblQ (link) er “curb management” programvare som hjelper byer med a visualisere
analysere og regulere parkering
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https://www.sanjoseca.gov/Home/Components/News/News/5009/4699
https://ladot.lacity.org/dotnews/ladot-wins-2-million-grant-dtla-code-curb-pilot
https://www.populus.ai/
https://www.sidewalklabs.com/products/pebble
https://www.passportinc.com/
https://univrses.com/
https://www.bluesystems.io/
https://appyway.com/
https://curbiq.io/

Eksempler pa aktorer som kan ta det i bruk

| utgangspunktet kan dynamisk regulering veere interessant for alle som har et forhold til
gategrunnen. De som planlegger og utvikler, drifter og administrerer, og ikke minst benytter
den. Under felger noen eksempler pa akterer innenfor denne inndelingen

Eksempler pa akterer

Planlegger og utvikler Drifter og administrerer Benytter

Byplanleggere Parkeringsaktaorer Tjenester knyttet til varelevering,
delingsmobilitet, osv

Eiendomsutviklere Ladeselskap
Tjenester som vekselvis har behov

Kommuner Kommunen for fortausareal: uteservering,
avfallsamling, osc

Innbyggere som kan anvende area
og byrom til nye formal: konserter,
festivaler




Refleksjoner

Endringer knyttet til parkering og bruk av areal har frem til nd blitt justert med ny oppmaling
og ny skilting. Sa langt har digitaliseringen pavirket gijennomfering av betaling/sanksjonering
ogiliten grad bruken av areal. Parkeringsplassen er like statisk som den alltid har veert.

Skiltmyndighetene bruker fysiske skilt, og helst sa fa som mulig. Dette er et godt ideal og
grunntanke, men gjer det vanskelig a legge til rette for dynamisk bruk i praksis.

Klarer vi & identifisere en gyllen middelvei mellom fysisk og digital regulering? Noe som
fungerer godt i Norge?

Potensialet i dynamisk regulering av gategrunn er stort. Det er apenbare effektiviserings- og
optimaliseringmuligheter til fordel for byen og dens dens innbyggere. | kjernen star bedre
utnyttelse av areal og infrastruktur - mer igjen for hver krone. Med en sa stor oppside er det
verdt & utforske naermere.

Norge har et godt utgangspunkt for & ta dette i bruk. Vi har et velfungerende
transportsystem, er sterke pa mobilitetsdata, og har en tradisjon for offentlig-privat
samarbeid. Vi har ogsa tydelige transportpolitiske mal som treffer bra pa formalet med
dynamisk regulering av gategrunn. Likefullt ma det erkjennes at dynamisk regulering av
gategrunn - og isaer det digitale - er tidlig i stapeskjeen. Dette er pd mange mater et nytt
territorium og det er flere spersmal som ma besvares

e Erdatastandarene og teknologiene modne nok til & tas i bruk?
Hvordan vil dette pavirke eksisterende lovverk og skiltforskrifter?
Er de relevante offentlige institusjonene klare til a sette opp, definere og forvalte slike
lgsninger med tanke pa kompetanse og kapasitet?

e Hvordan skal man na private sluttbrukere (B2C) og selskap (B2B), og i hvilket
grensesnitt?

For dynamisk regulering av gategrunn ma vi starte med a forstd mulighetsrommet i en norsk
kontekst. Her spiller det offentlige en viktig rolle i form av regulering, areal, infrastruktur og
eksisterende fagmiljoer. A legge til rette for hey utnyttelse er en smart samfunnsgkonomi.
Mer igjen for hver ladestasjon, parkeringsplass eller meter vei. Ettersom standarden er tidlig i
utviklingslepet har man na en unik mulighet til & pavirke utviklingen samtidig som man
bygger kompetanse. Open-source-prinsippet lar alle som vil bidra med sine perspektiver.

| arbeidet frem mot ny Nasjonal Transportplan kan man anta et taktskifte etter en lang
periode med oppgangstider hvor fokus har ligget pa & bygge nytt og mer. Klimamal, savel
som radende gkonomiske rammebetingelser, vil kreve at vi far mer ut av det vi allerede har,
og at vi stimulerer til tiltak som lar oss na transportmal med mindre ressursbruk. Noen av
svarene her kan vi finne i dynamisk regulering av gategrunn.
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/shared-use-city-managing-curb_5.pdf
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