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Sammendrag av deltagelse i arbeidet 

reguleringsarbeidet rundt ITS



Arbeidet til EU med å identifisere barrierer for enklere 

multimodal transport mellom regioner har skutt fart 

det siste året
Overordnet 

EU jobber kontinuerlig med å sikre 

fri flyt av mennesker og varer, men 

også å skape vilkår for innovasjon 

som kommer innbyggerne til gode 

og gir vekstvilkår for næringslivet. 

Mange områder (f.eks. telecom) har 

vært gjenstand for regulering for å 

oppnå dette. Det siste året har det 

vært et økt fokus på 

persontransport med sikte på å 

oppnå det samme her.

Bakgrunn

▪ 2010: EU-kommisjonen vedtok i 2010 det såkalte ITS-direktivet – fremme 

utnyttelse og utbredelse av intelligente transportsystemer

▪ 2017: EU vedtar en delegert kommisjonsforordning - fremme et EU-

dekkende system for multimodale reiseinformasjonstjenester.

▪ 2020: EU vedtar Smart and sustainable mobility strategy.

▪ 2020: DG Move har gjennomført flere workshops og høringsrunder rundt 

temaet og har etablere en egen rolle for å koordinere og skyte fart på 

digitalisering av persontransport.

▪ 2022: EU ønsker å ha en revisjon av ITS-direktivet og tilhørende 

reguleringer på plass for fjerne barrierer for multimodal persontransport.

*) DG Move - Europakommisjonens generaldirektorat for mobilitet og transport



Revisjonen av ITS fokuserer på to områder

Deling av data for 
reiseplanlegging

• Gjøre dagens oppfordring 
av deling av data pålagt.

• Krav til deling av dynamiske 
data slik som 
sanntidsinfomasjon, 
fyllingsgrad og avvik.

• Krav til deling av 
prisinformasjon.

Åpning av grensesnitt for salg 
og interoperabilitet av billetter 

• Åpne for salg av 
billetter/produkter gjennom 
tredjepart.

• Interoperabilitet på kryss av 
landegrenser.



Ruter ble kjent med EU revisjonen av ITS i mot slutten 

av 2020 gjennom brev fra Jernbanedirektoratet

Med hjelp fra Kollektivtrafikkforeningen fikk vi satt sammen en 

arbeidsgruppe som i tillegg til Ruter hadde deltagere fra Skyss og 

AtB. 

Arbeidsgruppen fokuserte på å identifisere viktige momenter som 

kunne bringes inn i revisjonsarbeidet. Ganske tidlig ble det 

identifisert områder som man mente trenger særlig 

oppmerksomhet:

• Balansering av behovet for regional demokratisk innflytelse 

over bærekraftig mobilitet med kommersielle interesser.

• Sikre personvern og rett til anonyme reiser.

• Innsikt i reisebehov, reiseopplevelse og reisemønster for 

optimalisering av infrastruktur.

• Holde kompleksiteten nede og sikre evnen til lokal innovasjon.



Gjennom arbeid med UITP* medlemmer og referater fra samtaler med EU 

har vi fått et bilde av at det kan komme store endringer i forhold til krav 

til deling av data, salg av billetter og hvilke rettigheter aktørene har.

• Fra representanter for andre kollektivselskap i EU er det påpekt at interesseorganisasjonene til MaaS
aktører har fått mye taletid hos lovgivere og beslutningstagere og at deres argumentasjon for et åpent 
marked for omsetning av reiseretter (ikke produksjon av reiser) er i medvind.

• Gjennom rapporter og referater fra UITP kommer det frem at hovedmålet for reguleringsarbeidet frem 
mot 2022 er å åpne opp omsetningen av reiseretter for multimodale reiser og pålegge deling av data 
som trengs for å gjøre dette. 

• EU har i utgangspunktet ment at det bør være fri konkurranse på å tilby billetter slik at det blir 
innovasjon som kommer innbyggerne til gode.

• EU utreder en hypotese om at offentlige aktørene (PTA/PTO) har for stor markedsmakt og er til hinder 
for innovasjon av tilbudet til publikum.

• I samtaler med representanter for UITP har EU sin koordinator for arbeidet uttalt at en mulighet 
er å frata offentlige aktører retten til å selge egne billetter og at dette overlates til MaaS aktører. 
De ser da også for seg at det er opp til MaaS aktørene å definere og prise produktene, mens 
PTA/PTO må selge den underliggende kapasiteten til disse på like vilkår.

*) UITP - The International Association of Public Transport (Internasjonal bransjeorganisasjon)



Ruter føler at de innspillene som er gitt gjennom UITP 

er godt reflektert i felles bransjeinnspill til EU
Felles uttalelse til EU fra UITP/EMTA/POLIS dekker følgende 

hovedpunkter:

▪ Behovet for regional demokratisk kontroll for å fremme 

bærekraftig mobilitet.

▪ Behovet for like vilkår for private og offentlige aktører.

▪ Behovet for å ikke begrense reguleringen til offentlige tjenester.

▪ Behovet for lokal tilpasning og innovasjon.

▪ Behovet for tydelig ansvarsforhold og kommersielle avtaler.

▪ Behovet for å bruke pris som et virkemiddel.

▪ Behovet for å begrense kompleksitet og investeringer. 

▪ Behovet for å beskytte reisendes rettigheter.

Lenke til fellesuttalelse: JOINT OPINION ON EU-WIDE INTEGRATED TICKETING

https://cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2021/02/UITP_EMTA_POLIS_Joint-opinion-on-EU-wide-integrated-ticketing.pdf


Ruters strategi i forhold til

reguleringsarbeidet



Resonnementet for Ruters målbilde
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(1) Gitt at flere viktige 

samfunnshensyn må ivaretas.. 

(2) ..og at kundegrensesnittet blir 

avgjørende for å kunne påvirke 

utviklingen..

(3)..samtidig som 

samfunnsutviklingen utfordrer 

hvordan styring kan utøves.. 

(4)..og vi ikke glemmer 

kollektivtransportens 

utgangspunkt ..

..mener Ruter at et selskap eid 

av fellesskapet bør spille en 

aktiv rolle i utviklingen av 

framtidens transportløsninger, 

og med det:



Ruters strategiske rammeverk



Kjøpsbeslutninger i den digitale økonomien er viktig å forstå, for å 

forstå hvorfor kommersielle selskap er opptatt av hvem som skal 

eie kundegrensesnittet   
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Økende konkurranse om å ta en posisjon innen mobilitet 

gjennom kundegrensesnittet
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Uber tilbyr også samkjøringstjenester

• Hvordan vil en privat 

samkjøringstjeneste samspille med det 

eksisterende tilbudet?

• Forretningsmessig logikk tilsier at 

tjenesten vil settes inn på mest 

folksomme ruter og ha påvirkning på 

inntektsgrunnlaget for øvrig 

kollektivtransport 

MaaSGlobal var en av de tidlige MaaS-

aktørene

• Ikke utenkelig at EU-regulering vil 

innebære at alle som vil kan selge 

Ruter-billetter 

• Lykkes Whim (eks ved å tilby Ruter-

billetter noe billigere enn oss) vil de i 

økende grad få økt datatilgang og 

mulighet for å påvirke reisevalg 

Kostnad for 

produksjon av 

én bil = 

350 000 NOK

Kjørelengde per 

kWh = 7 km

Levetid bil og 

batteri  = 1,6 

millioner km

Teslas plan er ikke å selge biler, men 

å tilby dem via sin plattform  

Eiere av Tesla kan tilby bilen til andre 

når de selv ikke bruker den selv

• 20 000 Teslaer i vår region kan bli tilbudt som 

transportmulighet (forutsetter selvsagt 

reguleringer osv)

• Marginalkostnad for de Teslaene som ruller 

rundt i gatene nå er rundt 2 kr per mil



Ruters strategiske rammeverk

Offentlige har 

monopol på styring 

av mobilitet

PTAer begrenser seg til å 

drifte kollektivtrafikk

Hvor opplever vi Ruters målbilde

Hva er riktig balanse mellom offentlig og kommersiell virksomhet?

EU sin regulering kan 

begrense PTAer sin rolle



Mulige scenario som konsekvens av reguleringsarbeidet 

• Dette må regnes som en ytterste konsekvens av en tolkning av at offentlige aktører har for stor markedsmakt og hindrer 
konkurranse og innovasjon. I løpet av vinteren har den umiddelbare sannsynligheten for at dette skjer som et første 
steg blitt betydelig redusert. Dette er basert på de samtalene UITP har hatt med DG Move (EU). Dette betyr at risikoen 
for at dette inntreffer i løpet av de nærmeste 2 årene må anses som lav selv om konsekvensen er meget høy. (se 
vedlagt status fra UITP)

Bortfall av rett til salg av billetter for Ruter

• Hvis dette inntreffer mister Ruters eiere kontroll over pris som et virkemiddel for bærekraftig bevegelsfrihet og kan 
havne i en situasjon hvor man må konkurrere med sine egne produkter og mister kundeinteraksjonen. Dette er en 
modell vi vet at de store MaaS aktørene fremmer i sin lobbyvirksomhet. Denne typen regulering finnes i EU allerede 
f.eks. i Helsinki. Basert på det som er kjent, primært gjennom deltagelse i UITP arbeidsmøter med andre offentlige 
aktører må en anta at risikoen for at dette inntreffer er moderat til høy. Konsekvensen av en slik regulering må ansees til 
å være høy.

Tredjeparter kan selge Ruters billetter som en bundlet del av sine produkter 

• Dette er en modell vi delvis er på vei imot under dagens regulering og som også trykkes frem i nasjonal regulering. Når 
dette kombineres med formalisering av økt krav til deling av f.eks. sanntidsinformasjon og historiske data betyr dette at 
andre aktører kan konkurrere med Ruter om kundegrensesnittet med de utfordringer dette gir i både kundeinnsikt og 
kundeopplevelse. Dette er ett scenario som vi må anta at har en høy sannsynlighet for at skal inntreffe og at 
konsekvensen er moderat til høy avhengig av hvilke data som må deles mellom aktørene.

Tredjeparter kan være videreselgere av Ruters produkter



Problemstillinger som er relevante

• Tap av kundeinteraksjon

- Når kunden bruker andre aktører til å gjennomføre reiser vil en kunne anta at dagens 
personvernlover (GDPR) effektivt vil hinder kundeinnsikt.

• Utydelighet om ansvar

- Hvem skal kunden forholde seg til ved avvik og hvem har ansvaret for kundeopplevelsen?

• Deling av offentlige data vs beskyttelse av kommersielle interesser

- Det offentlige er regulert for å dele data og innsikt mens kommersielle aktører har regulering som 
beskytter kommersielle interesser. Det kan være vanskelig å kombinere disse aktørene i et felles 
økosystem uten omfattende regulering på begge sider.

• Kompleksitet i et felles europeisk system

- Et felles system for formidling, validering og avregning av produktsalg blir meget komplekst og man 
kan spørre seg om verdien er stor nok når under 5% av alle reiser er interregionale.

• Kommersiell utnyttelse av offentlige resurser

- I hvilken grad kan kommersielle aktører utnytte fellesgoder for egen verdiskaping og i hvilken grad 
kommer denne verdiskapingen samfunnet til gode?  



Ruters strategiske rammeverk er i tråd med mye av EU jobber med, men 

utfordres dersom EU fratar offentlige aktører for mange rettigheter



Vi er bekymret for at viktige hensyn ikke ivaretas som en følge av 

regulering
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Sikre demokratisk 

styring 

Sikre personvern og 

ansvarlig bruk av 

data 

Sikre at felleskapet tar del 

i verdiskaping av data og 

bruk av infrastruktur 

Sikre innovasjon og et 

konkurransedyktig 

næringsliv 



Bærekraftig bevegelsesfrihet kan bare skapes gjennom godt        

samspill der Ruters tilbud og regulering spiller på lag

xx
Frie markeder og 

konkurranse

Offentlige 

etater

Regulering

Private 

selskaper 

Offentlig 

eide 

selskaper
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Kunde-

grensesnitt

Tjenesteutvikling                          

og drift 

Infrastruktur

Fram til nå Framover 

Styring gjennom 

infrastruktur og  

tilbudsutvikling

Eierskap til kundegrensesnittet vil være det sentrale verktøy for 

styring av utviklingen av transportsektoren

Styring gjennom 

kundegrensesnittet 

Eier av kundegrensesnittet har stor 

påvirkning gjennom default-løsning 

og hva som tilbys brukeren

• Infrastruktur, rutetilbud 

antall avganger etc

• Restriktive tiltak 



Vi må ivareta kollektivtrafikkens grunnverdier
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Effektivt Sosialt – til for alle  



Ruter søker å øke bevistheten og sammarbeidet rundt 

reguleringsarbeidet for å få større gjennomslag

Resurser

• Det er 
resurskrevende å 
arbeide med. 

Synlighet

• Mange 
påvirkningskanaler 
øker synligheten.

Tydelighet

• Felles budskap 
øket tydeligheten


