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ulike former for aktivitet og bevegelse | byen.
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Areal 454,09 km?

gjore sentrum «tilnasermet
bilfritt», med nedvendige
unntak for utrykningskjoretoy,
bevegelseshemmede,
varelevering og handverkere.

Konkretiseres videre som samspillet mellom sju bylivsfaktorer:
Byokonomi, kunst & kultur, mobilitet, folk, arkitektur, innovasjon og natur.

Ikke cruiseskipkaia, eller
Oslo S.

Bilfritt Oslo sentrum i tall
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| en radius pa 3200m,
en gjennomsnittelig sykkeltur,
bor det ca 190.000
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anle jennom sentrum : , .
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* 114 hc-parkeringsplasser

O S LO O g Ve rd e n - 1300 kvadratmeter mer

| regi av Oslo kommune og Levende Oslo.
kulturmilje merket for bevaring

Internasjonale nettverk Oslo er med i N *ﬁ
Oslo er kjent for | en radius pa 1700m,
Eupropeisk miljghovedstad 2019 en gjennomsnittelig gatur,
En av Europas raskest voksende byer bor det ca 45.000

Korte avstander og gangvennlighet
Innovasjon og grundere

Sterk vekst i turisme

Mye musikk og festivaler

. God mat- og sjgmat
Eurocities Arkitektur

2014

Med utgangspunkt | bylivsundersokelsen utarbeidet
Plan- og bygningsetaten og Bymiljgetaten
Handlingsprogram for gkt byliv i Oslo sentrum. - — -~

Carbon Neutral Cities Alliance
Mal om 80-100% reduksjon av drivhusgasser |
byen innen 2050

C40

Oslo er med som innovaterby, og deltar blant
annet i arbeidsgruppene for lavutslippskjoretoy
og matforbruk

Hovedfunnene i handlingsprogrammet

Innenfor omradet for
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inkludert luftkvalitet og klima, avfall og stoy. el neEs rernesker fOr th byl.lv i OS'.O Sentrum:
o Oslo kommune har mal
o Caleid Sieeliekieticn - Forbedre forbindelsene til og gjennom sentrum
Andre byer med bilfrie sentrum . !sentrum.
Briissel Belgia ° - @ke samspill og synergieffekter mellom malpunkter
Gent Belgia De tre byene med storst o
Miinchen Tyskland kompetanseoverforingsverdi . .
Nurnberg Tyskland for arbeidet med bilfritt Oslo - Framheve og aktivere skjulte byrom
Freiburg Tyskland sentrum.

Kebenhavn  Danmark
Stockholm Sverige
Goteborg Sverige

Venezia ltalia
Krakow Polen
Madrid Spania
Strasbourg  Frankrike “Bylivsbananen”
Zurich Sveits 4 Mye byliv er konsentrert
Groningen  Nederland 1 langs en ost-vestgdende
Utrecht Nederland | I 9
Dublin irland , akse.
Glasgow Skottland |
Helsinki Finland I
etc etc !
Det er storst behov og
potensiale for byliv i ser og
| en nord-sergaende akse. : ’
Dette innebasrer blandt Hvorfor drar folk til sentrum:
annet .Kvadraturen og hed Handel, servering og kulturopplevelser er de viktigste
mot Vippetangen. besoksgrunnene. Deretter kommer jobb og bytte
mellom transportmidler.
De fleste kombinerer ulike aktiviteter i sentrum, noe
/ som betyr at sentrum ma dekke mange ulike aktiviteter.
Trafikkfordelingen i Oslo Hvordan kommer folk seg inn til sentrum? Omsetningen i sentrum

fordelt pa typer trafikanter

med til sammen 85% av omsetningen i Oslo sentrum.

Med bil 35% Kollektiv 59% Kollektiv 46%
Kollektiv 30% Til fots 39% Til fots 39%
Til fots 29% Med bil 7% Med bil 7%
Med sykkel 4% s Med sykkel 6% Med sykkel 6%
Annet 2% : Annet 2% Annet 2%
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: \\ : Bilkjoring star for 35% av trafikkfordelingen i Oslo, men : ! : Selv om reisende med bili gjennomsnitt bruker 207% :

| D 4 det er fa som bruer bilen for a komme seg inn tilsentrum.  _ _ _ _ _ _ _ _ _ - | merperperson enn gaende, bidrar de likevel med .

| | De fleste tar kollektivtransport eller gar til sentrum ! | kun 7% av omsetningen i Oslo sentrum. Det store |

| | | | antallet kollektivreisende og gaende bidrar derimot .
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Kollektivtransport i Oslo

Ruter Og autonom persontransport

NSB-KONSERNET

Ruter planlegger, samordner, bestiller
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|

Oslo og Akershus. De eier ingen trans- Y, e 0
portmidler selv. All transport utferes av I/ - , Ir -:
PO RS Sl SR ! I . av gresk: autos = «selv, egen» - ' | denne oppgaven mener vi med |
kontrakt for Ruter. | N s B | g - = €9 Autonom teknologi betyr ganske enkelt | PPJI |

| 2 _ . ) . . )
| . homos = «lov, regel» | maskiner som kan ta avgjorelser selv. | persontransport alle mater a trans- |
e , \ad ! betyr full;tendlg eller delvis Det vil si at maskinen ma ferst kunne . portere folk pa, inkludert gange. ,
;7 selvstendighet, selvstyre eller sanse omgivelsene sine, deretter tolke o .
/

selvbestemmelse. dem, og sa velge mellom ulike responer.
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NSB persontog har ansvar for togtrafikken,
Bane NOR for skinneganger og stasjoner, mens
\ Norske tog har ansvar for togsettene
>
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S ~. 23 * L3 Andre typiske kvaliteter er at de kan: \\ . , .
£ = LN 2 A - arbeide i lengre perioder selvstendig. N Det er ikke et klart skille mellom automatisk og
| 1 I,_?r ~ - . .
4 A - bevege seg eller deler av seg selv - autonom teknologi, men man kan grovt sett skille
- unnga farlige situasjoner mellom automatisk, semi-autonomt og autonomt
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a * leere gjennom erfaring
Nobina . BN B/ \N E N o R r - sanse egen kropp og tilstand | | |
YA, \ \ - vaere fleksibel til endringer i omgivelser | | |
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Oslo-Fergene AS =
NORLEDE= :

En utfordring ved a la en maskiner
ta avgjorelser, er at de ikke kan
forklare hvorfor de velger det de
gjor, og det kan ofte vaere praktisk
umulig a forsta eller finne ut av,
spessielt nar kompleksitetsnivaet
er hoyt.

Nar vi snakker om autonomi hos mennesker, mater vi pa :
ideer som fri vilje og moral pa et individniva. Vi kan ogsa |
snakke om autonomi som et grunnleggende psykologisk |
behov. Vi kan se pa grupper av mennesker, der autonomi pa |
I
I
I
I

en arbeidsplass handler om tillatelse til a ta valg, elleri en
politisk dimensjon der autonomi handler om selvstyre.

Mye autonom teknologi henger tett
sammen med maskinlaering, som

‘o oftest innebaerer informasjonsinn- Selvkjorende kjoretoy kan eke sikkerheten og
N / seimilig) e lglisn (Elaet spetsril effektiviteten, og redusere kostnadder og
———_——_———- - rundt personvern og GDPR.

forurensing. Det muliggjor nye systemer som

Nar Ruter legger rutene sine fokuserer de i |
hovedsak pa jobb- og skolereiser. De legger
opp ruten der de ser at folk vil, altsa etter Det ligger et teoretisk paradoks i var soken etter

allerede eksisterende onsker og bevegelses- autonom teknologi. Typisk vil vi at teknologien
skal stette opp var egen autonomi: Vi gir flere og

flere arbeidsoppgaver til maskinene slik at vi skal

Ikke baserer seg pa rutetider, men som kan
kjore mye mer etter den enkelte passasjerers
onsker og behov

monster,

slippe a gjere det, og heller kan gjere det vi hell-
er vil. Hva skjer nar vi ogsa outsourcer valgene
vare? Nar algorytmene tar valgene for oss, har vi
da blitt mer frie?




