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Hgring om nye regler for sma elektriske kjaretgyer og
hensynet til gangtrafikk, helse og milja

Vi viser til Statens vegvesens brev av 8.12.2020 med vedlegg.! Med denne herings-
uttalelsen vil fagnettverket Bullby (Byutviklingens lange linjer) bidra til et bedre
regelverk og sterkere oppfelging av helse- og miljapolitiske mal for transportlgsnin-
gene i byer og tettsteder. Bullby er en uavhengig gruppe planleggere og forskere med
lang erfaring fra areal- og transportplanlegging. Mer informasjon kan fas pa vare

nettsider, www.bullby.net.

Hovedsyn pé hgringsnotatet

Vi mener det er positivt at samferdselsmyndighetene na ensker a rydde opp i de delvis
kaotiske forholdene som har oppstatt med import, salg, utleie og bruk av
elsparkesykler i vare byomrader etter at ble lovlige i 2018. Imidlertid savner vi en
risikovurdering med hensyn til ulykkeskostnader for samfunnet med en eksplosiv
vekst 1 dette fenomenet.

Det er absolutt gnskelig a forenkle det meget komplekse regelverket som gjelder
for ulike trafikanter, kjoretoyer og trafikkarealer, og skape felles regler for alle byer og
tettsteder med rammer for kommunale reguleringer og tilpasninger. Det er ogsa
nedvendig a sette klare restriksjoner for de nye kjeretayenes egenskaper og bruk.
Sammenliknet med flere andre land, blant annet Danmark, er det norske regelverket
for elsparkesykler nesten fraveerende.? For eksempel har det vart importert og benyttet
smé elektriske kjoretoyer som kan oppna en hastighet pa over 80 km/t.?

Vegvesenets heringsnotat er et bidrag til oppryddingen, og inneholder flere forslag
vi kan stette. Men vi mener bade notatet og oppdraget som Vegvesenet har fétt fra
Samferdselsdepartementet, er for snevert fokusert pé regelverket for smé elektriske
kjeretay. Hensynet til de gdendes fremkommelighet og trygghet pa fortau og gang-
soner er stemoderlig behandlet. De gaendes rettigheter i mate med syklister og andre
fortaubrukere er ikke sikret gjennom dagens trafikkregler.* Utredningen legger for
liten vekt pad samfunnsmessige transport-, helse- og miljepolitiske mal.

Bullby mener at denne saken er en viktig anledning til & lafte frem hva samfunnet
ensker & oppnd med regelverket for trafikanter og kjoreteyer i byomradene, og tilpasse
myndighetenes ulike regler til disse malene. Koblingene mellom overordnede mal og
regelverket, som et viktig virkemiddel, er svakt behandlet i hegringsnotatet. Vare
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merknader er derfor ogsd ment som innspill til den kommende revisjon av Nasjonal
transportplan.

Vi har tre hovedpunkter med tilherende anbefalinger, som er nermere forklart i
vedlegget.

1. De gdende ma prioriteres hgyere i regelverket og hos trafikk- og
planmyndighetene

Hensynet til de gdendes universelle fremkommelighet, sikkerhet og opplevd trygghet
ma veare en styrende premiss for trafikksystemets utforming og regelverk, ikke en
restpost i kampen om arealene mellom husene. Med enda en trafikantgruppe pa fortau
og gang- og sykkelveier vil det bli flere konflikter og heyere risiko for de gdende.
Reglene for trafikk, vei- og gateutforming og drift ma justeres slik at de oppmuntrer til
okt gaing og sikrer fotgjengernes fremkommelighet og levekar bedre enn i dag.

Vi anbefaler:

e Forby bruk av sykler og andre lette kjoretoyer for personer over 12 ér pa fortau
og gangsoner som er definert i regelverket for vei- og gateutforming.

o Pa fortau og i gangsoner ma det kreves at parkering av sykler og lette motoriserte
kjeretoyer kun skal skje pd oppmerkede steder. For & kunne handheve
kommunens vilje ber det trolig defineres en egen arealkategori for dette
trafikkformal i reguleringsplaner etter plan- og bygningsloven.

e P fortau, i gatetun og pé delte trafikkarealer ma bade motorisert trafikk, syklister
og andre lette kjoretoyer ha en generell vikeplikt for gdende. Pa steder med
sykkelfelt skal nevnte grupper benytte slike. Dette har blitt enda viktigere etter at
vi har fatt s& mange elsykler og elsparkesykler.

e P4 bilveier med hastighet over 30 km/t ber oppmerkede gangfelt fortsatt veere
nekkelen til fortrinn for gaende.

e Kommunene mé fi palegg om & definere hvor regler for fortau og gangsoner skal
gjelde, med tilherende trafikkskilt og merking, skiltmyndighet, handhevelse og
gebyrer. Kommunene mé fa hjemmel til & fjerne ulovlig hensatte sykler og lette
kjeretayer pa samme mate som for andre motoriserte kjoretay.

e Fortauene og gangsoner ma ryddes for & oppfylle deres hovedfunksjon.
Vegvesenet og kommunene ma arbeide aktivt for a redusere gé-hindringer og
utvide omradene med universell utforming. Dette ma inkludere fortau, gangsoner
og forhold ved kryssing av kjerevei og omfatte bedre meblering, ordnet parkering
og fjerning av les-skilt. Ogsa bedre vedlikehold, spesielt i vinterhalvéret, samt
fremkommelighetstiltak ved anlegg i gate eller bebyggelse, ma inngé i en slik
satsing.

e Utleieoperatorer mé pédlegges & bruke «GEO fencing» (GPS-festede soner) til &
lede bysykler og elsparkesykler vekk fra fortau og gangsoner til fastlagte p-
plasser som nevnt over. Det mé innferes krav og insitament om bruk av faste og
regulerte parkeringsplasser for utleie av sykler og smé lette kjoretoyer.

e Gang/sykkelveier ber fungere som i dag utenfor tett bebyggelse, men med
separate baner for gdende og sykkel/lett kjoretay der kjorefart og trafikkmengde
tilsier det. Regelen om hensynsfull passering av gdende i gangfart mé& hdndheves.

e Reglene med tilherende skilting og hdndheving, mé vere nasjonale, slik at vi ikke
far forskjellige regler og ulik praksis i kommunene.

e Vegvesenet ma sorge for etterproving/oppfelging av endringene og deres
effekter.
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2. Et enklere regelverk og mer helhetlig trafikksystem for syklister og

lette kjgretayer

Det trengs et mer helhetlig, enklere og tydeligere regelverk for de ulike typer sykkel-,
moped- og mikrotransport enten det er med motor eller uten. Et strengere regelverk i
Danmark bidrar til at ulykkesrisikoen for elsparkesykler er lavere enn i Norge.’
Reglene ma fremme okt trafikksikkerhet, mer miljovennlig transport og stette opp
under forbedringene for de gaende. I trafikksystemet og regelverket ma syklister og
brukere av de smé kjoretoyene skilles tydeligere fra bdde gangtrafikk og trafikk med
motorvogner.

Vi anbefaler:

I regelverket for trafikk, veier og gater ber sykler og sma, motoriserte lette
kjeretayer som for eksempel elsykkel, elsparkesykkel og moped, defineres som
en egen trafikantgruppe; lett kjoretrafikk, som skilles klart fra gaende og
motortrafikk. I trdid med dagens trafikkregler defineres brukere av rullestol og
liknende hjelpemidler fortsatt som géende.

Den lette kjoretrafikken ber sa langt som mulig ha like HMS-krav (helse,
sikkerhet og miljg) som er mest mulig teknologi-ngytrale. Dette ber lede til en
harmonisering av regelverket for kjoretoyene og deres bruk, for eksempel krav til
bremser, styring, lys, ringeklokke, motorkraft, fartsgrense, aldersgrense, forbud
mot passasjerer pa kjoretoyene, regler for barnesete og bagasje og eventuelt en
felles promillegrense.

Alle lette kjoretayer ber ha godkjent kjennemerke og pliktig ansvarsforsikring for
eieren. Ogsa krav til legitimasjon og opplaring av brukere, gjerne som en del av
skolenes trafikkundervisning, er viktig.

Det ma gis hjemmel for gebyr og eventuell inndragning av kjeretey ved
overtredelse av reglene for bruk av lette kjoretoy. Ansvaret ma vere delegert til
kommunene i tillegg til politiet og Statens vegvesen. Dette ma ogsa gjelde bruk
av kjeretoy med toppfart eller effekt utover det som er tillatt.®

Pé veier og gater ber sykler og de andre lette kjoretoyer ha egne kjorefelt og
anlegg mest mulig separat fra bade gangtrafikk og motortrafikk. Fortsatt
utbygging av slike anlegg og skiltede ruter i 30-soner for motortrafikken er
viktig. Idag sykler/kjerer folk ofte pd fortau selv om slike anlegg er bygget.
Fortausforbud for brukere over 12 ér vil gke bruken og nytten av anleggene. Det
ma legges stor vekt pa sammenheng og kvalitet 1 veisystemene for gadende og
lette kjaretayer, slik at de oppfordrer til & brukes.

Redusert fart (30-km/t) pa flere veier med blandet motorvogn- og lett kjoretrafikk
vil trygge brukerne av lette kjoretoyer/sykler og de gaende som krysser veiene.

30 km/t ber bli den nye normalgrensen i tettstedene, med skilting av hovedveier
med sterre fart (dog miljefartsgrense pa 50-60 km/t) og gatetun (15 km/t).

Statlige og kommunale normaler og veiledere for utforming og drift av gater og
veier i byer og tettsteder ber oppdateres i samsvar med de justeringer fra dagens
lesninger og praksis som er omtalt ovenfor. Disse ber stotte seg pa oppfelgende
evalueringer av de nye reglene og trafikantrettede tiltak.

HORING-ELSPARKESYKLER ~0 gangtrafikkmm-Bullby-26-01-21-Sipe 3/15



3. Rammebetingelsene for lette kjgretgyer mé fremme samfunnets
mal for helse, klima, lokalmiljg og samfunnsgkonomi

Myndighetene ber fastlegge mer hensiktsmessige og tydeligere rammebetingelser for
a mete utfordringene fra ny teknologi og sma kjeretayer i vére byer og tettsteder i
arene fremover. Et mal ma vere a stimulere til okt gang- og sykkeltrafikk bade av
miljemessige og helsepolitiske grunner.

Vi anbefaler:

e Myndighetene ma stille samme krav til elsykkel-selskapene som til andre
bransjer. Slik neringsvirksomhet kan ikke fa fritak for alminnelige plikter andre
naringsdrivende mé oppfylle. Det ber vurderes om konsesjon for tillatelse til &
drive denne type utleie kan vare et egnet middel for & regulere forholdet mellom
et driftsselskap og det offentlige.

e Staten ma klargjere de rettslige forholdene mellom trafikkreglene og den
kommunale og statlige eierradigheten over gategrunn og utearealer, slik at kjoring
og parkering av alle typer lette kjoretoyer og motorkjeretoyer kan reguleres og
eventuelt avgift-legges pa linje med annen bruk av eiendommene.

e Kommunene mé bli mer aktive grunneiere og veiholdere for & sikre de myke
trafikantene og fremme samfunnsmalene gjennom god forvaltning av den felles
ressurs som veier og gater utgjer i byer og tettsteder. Dersom naringsdrivende vil
drive salg, markedsfering, utleie av kjeretayer eller lignende fra kommunal
grunn, ma de inngé avtaler om leie av areal og betingelser for virksomheten.
Utleie av sma elektriske kjoretoyer eller sykler kan ikke unntas fra dette.

e Gérdeiere har et serskilt ansvar for & holde fortauer fri for hindringer.
Kommunene méa kunne gi gebyr til gardeiere og andre eiere av gjenstander som
hindrer fremkommelighet péa fortauene. Kommunene ma ogsé kunne inndra lgse
gjenstander som hindrer fremkommelighet pé fortau. «Dockless» parkering av
lette kjoretayer ber frarades.

e Den mest lovende bruk av smé, lette kjoretoyer for lokal transport synes & vaere &
legge til for rette at de kan supplere gange og sykling til og fra knutepunkter og
stoppesteder i det kollektive transportnettet. Utleie av sykler og andre lette
kjeretayer kan organiseres som en tilknyttet del av kollektivtransporten, for
eksempel som bysykkel-ordningene i mange franske byer.

Vi mener det ber vaere lett & slutte seg til véare innspill. Se utdypende forklaringer i
vedlegget — og andre gruppers tilsvarende krav om endring’

Jon Guttu,
Styreleder Bullby; https://bullby.net/

Kontaktpersoner i saken:

Gustav Nielsen; gustav.m.nielsen@gmail.com; +47 90 63 14 59
Einar Spurkeland; einar@spurkeland.no; +47 97 13 99 05

HORING-ELSPARKESYKLER ~0 gangtrafikkmm-Bullby-26-01-21-SIiDpE 4/15


mailto:gustav.m.nielsen@gmail.com
mailto:einar@spurkeland.no

Vedlegg — Grunnlag for vare anbefalinger

Hvorfor de gdende ma prioriteres hgyere

Det er kritikkverdig at Vegvesenets heringsnotat overser gangtrafikkens grunn-
leggende betydning for hele befolkningens mobilitet, helse og levekar. Notatet
diskuterer ikke hvilke folger gjeldende bestemmelser og regler for universell
fremkommelighet og likestilling ber fa for regelverket for sma elektriske kjoretoyer og
utforming og drift av fortau, gangveier og gangsoner. Det er nodvendig med bedre
oppfoelging av foreliggende veiledere om dette.®

Vegvesenets notat har som utgangspunkt en ubegrunnet og ukritisk forestilling om
at de nye elektriske kjaretayene er nyttige for samfunnet, og at videre utvikling av slik
mikromobilitet er onskelig og viktig. Det er dermed innrettet pd a legge til rette for ekt
mobilitet for en ganske liten gruppe av samfunnets sprekeste og mest ressurssterke
innbyggere. Dremmen om den frie individuelle mobiliteten ser ut til & veere den
overordnede visjonen bak Vegvesenets haringsnotat, noe vi mener bryter med flere
nasjonale foringer.

Vi minner om at Statens vegvesens Nasjonale géstrategi fra 2012 har som
hovedmal at det skal vere attraktivt & ga for alle, og at flere skal ga mer. Denne
intensjonen har vér fulle stette. Den vil bidra til redusert bilbruk, mindre motorisert
trafikk og utslipp, mer fysisk aktivitet, bedre folkehelse, triveligere og mer levende
byer, okt sosial interaksjon og styrking av kollektivtrafikkens konkurransekraft.’

En av fem daglige reiser skjer til fots. Men andelen er mye hgyere i sentrale
byomrader. Gding er ogsa nadvendig til/fra bil, kollektivtransport og spesialtransport
for ufere. I tett bebyggelse, som vi stadig ensker og bygger mer av, er fortau og
gangsoner de géendes eneste friareal og atkomst til husene. Bygatenes naringsliv er
helt avhengig av kundene som kommer til fots. Der krever ogsa effektiv
varedistribusjon god fremkommelighet for trillevogner mellom butikkinnganger,
varemottak og laste/losse-plasser for lastebilene.

Figuren viser hvor urimelig det er at de gdende ikke er hovedpremiss for
gatebruken og trafikklgsningene i sentrale deler av byene, men en salderingspost.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Oslo sentrum IS 5,07 41,7% 5.0%
Indre Oslo I 7,07 30,1% 3,3)0,_
Bryn-Helsfyr I 54/ 28.5% 6,5% IS
Nydalen-Storo IS 3 26,1% 2, | N
Resten av Oslo IS 507 227% 6,7% IO
Oslo kommune IS 5,57 26,1% 5,19 IR
Bcrgcn sentrum I | 0%/ 15,5% 3,6/
Danmarks plass I 5.1/ 23.4% 3,49 O

Resten av Bergen I 4/ 14.9% 8,7% I ———
Bergen kommune 5 15,3% 8,2% G
Kvadraturen IS 1157% I Gi8Yan 7,0% S
Vagsbygd I 7;7% 10,7% 9,0% IS

Resten av Kristiansand IS 10,9% " 06B3%0  10,7% s 2
Kristiansand kommune IS 10;8% "N66%N  10,3% NG

11l fots Sykkel mKollektivt © Bilpassasjer M Bilforer
Figur 10: Hovedtransportmiddelfordeling for reiser som starter eller ender i den grunnfretsen respondenten er bosatt i,

aggregert til omradene. Data fra R17U 2009 9g 2013/ 14 (N (turer) Osto= 12808, N Bergen = 8849 9g N
Kristiansand = 5093). Faksimile fra Tennoy mfl. (2017a).

Figur 1. Reisemiddelbruk i en del byomrader i Norge (T@I-rapport 1688/2019).
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Vi minner ogsa om at trygge gang- og lekearealer nar boligen er viktig for de
mindre barnas oppvekst og utvikling, altsa arealer uten kjorende trafikk. Dessuten er
mange innbyggere avhengig av universell fremkommelighet til inngangene. For
eksempel har Oslo kommune ambisjoner om a bli en aldersvennlig by og utjevne
helse- og levekars-forskjellene i byen, blant annet gjennom utvikling av byomrader og
kollektivtransport. Trygge og godt fremkommelige gangveier og fortau er et middel
for & nd mélene.'”

I Norge er vintervedlikeholdet en kritisk faktor for de gaendes fremkommelighet
og sikkerhet. Det mé gjores mye mer for & rydde sne og is pa fortau og gangveier. Det
vil gi eldre og funksjonshemmede nedvendig mobilitet hele éret, og redusere de haye
tallene for fallskader og brudd som byenes legevakter ofte opplever nar vaer og klima
er ugunstig. I eldre bydeler er dessuten sneras og istapper fra takene en ekstra fare og
hinder for de gdende andre brukere av fortauene.

Kvaliteten péa de géendes trafikkmiljo ber vare en avgjerende premiss for hvordan
gater, fortau og gangsoner skal utformes og driftes. Fotgjengerne har krav pa trygge,
ryddige og universelt fremkommelige fortau og gangsoner. De gdendes arealer i
trafikksystemet ma vaere i god stand, vere uten hindringer og gjennomgaende med
tilstrekkelig bredde til at de gaende kan metes og passere hverandre, og stoppe opp nér
det trengs.

Da ma konfliktene mellom hensynet til de gdendes fremkommelighet, sikkerhet og
velveare og andre trafikanters og kommersielle akterers interesser lgses langt bedre
enn i dagens bygater. En nasjonal strategi for gaing har liten mening hvis den ikke
folges opp i regler og praksis i vére byer og tettsteder.

Hvordan vi bgr Igse konfliktene mellom gdende og lette kjgretayer

Dagens trafikkregler for bruk av gang- og sykkelveier og fortau er et forsgk pa &
balansere hensynet til gdende, og forst og fremst syklister. Men i praksis virker ikke
reglene godt nok for de gaende. Slett ikke nar ambisjonen er & stimulere til mer gaing.

Den aktuelle heringen er utlest av de siste &renes flom av elsparkesykler som har
overtatt viktige deler av de gdendes arealer i de starre byene. Men pa langt sterre deler
av tettstedenes veinett er det ogsa konflikter med sykling, parkering av sykler,
avfallscontainere, I-sekker, stillaser, varelast mm., samt byggearbeider pa fortauene.
Vi registrerer at Bymiljeetatens trafikkbetjenter 1 Oslo gir gebyr for «feilparkering» av
I-sekker (store avfallssekker), mens andre gjenstander som eksempelvis feilparkerte
elsparkesykler kan std uten anmerkning.

Mange fortau er ganske smale og anlagt lenge for dagens trafikkmenster oppstod.
Syklister, elsparkesykler, rullebrett, etc. kommer i tillegg til trafikk- og reklameskilt
og gatemebler som vanskeliggjor passeringer med barnevogn, rullator, rullestol og sa
videre. Det er dpenbart at dette har gatt utover de gdendes fremkommelighet og trivsel.

Mange bybrukere, serlig barn, eldre og funksjonshemmede, opplever sd mye
utrygghet at det begrenser deres mobilitet, ferdsel til fots og bruk av byen.!! I tillegg
kommer uheldig utforming og darlig vedlikehold av fortau og gangsoner som gir disse
gruppene nedsatt fremkommelighet. Dette rammer ogsa neringslivets bruk av traller
for varetransport til butikker, kontorer og boliger.

Reglene om fti ferdselsbredde for de gdende pa fortau og i gangsoner er klare nok,
men i de fleste sentrale byomrader er de fulgt darlig opp med skilting og handheving.
Bade statens retningslinjer for vei- og gateutforming'? og Oslo kommunes
gatenormal '? sier at de gdendes ferdselssone skal veere minst 2,0 meter bred og fri for
hindringer. Det sies ogsa at den som regel ber vere bredere for at det ikke skal foles
trangt nar det er mange gaende. Slike situasjoner er spesielt vanskelige for bevegelses-
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og orienteringshemmede. P4 skoleveier og ved gkt fotgjengerstrom ber den frie
bredden ekes til 2,5 — 5,0 meter, sier veiledningene.

Retningslinjene for gateutforming sier ogsé at bruk av fortau ikke ber inngé som
permanent lgsning for syklende. Likevel har dagens trafikkregler en bestemmelse om
at sykling pa gangveg, fortau eller i gangfelt er tillatt nir gangtrafikken er liten og
syklingen ikke medferer fare eller er til hinder for gdende. Slik sykling mé ved passering
av gaende skje i god avstand og i tilneermet gangfart. [ praksis er dette en regel som
sjelden overholdes. Den er i hvert fall ikke nok til & skape tilfredsstillende forhold for
mange gaende, blant andre barn, eldre og funksjonshemmede.

I heringsnotatet foreslar Vegvesenet at 6 km/t skal vare grense for tillatt kjering og
sykling pa fortau/gangsoner. Men dette er betydelig storre fart enn vanlig gangfart for
fotgjengere, sma barn og personer med nedsatt mobilitet. En slik regel vil i praksis
ikke bli handhevet, og den hindrer ikke at sykler og andre kjoretayer fortsetter a skape
engstelse og begrense de gaendes frie bevegelse i byen.

Sykling pé fortau er en ganske spesiell lasning i Norge etter at det ble tillatt i 1978,
visstnok som eneste land i Europa utenom Island. Siden den gang har vi bade fatt okt
sykkeltrafikk, elektrisk motor pa mange av syklene, og mange flere anlegg og
trafikktekniske losninger i kjerebanen for syklistene. Loven om fortaussykling var
ment for de svakere syklistene som ikke ville sykle i veibanen, som barn og eldre.
Men undersgkelser for 8 og 15 ar siden har vist at fortauet ogsa blir brukt av «sterke»
syklister som sykler aggressivt og raskt.'*

En undersokelse blant innbyggerne i Oslo og Akershus utfert for Oslo kommunes
Klimaetat viste at atte av ti av de spurte mente at det var blitt farligere & vaere
fotgjenger etter at elsparkesyklene ble sluppet los. Hele 87 prosent mente at Oslo ber
regulere hvor en kan parkere slike kjoretoyer.'

Undersgkelser har dokumentert at de sma elektriske kjoretoyene representerer en
betydelig risiko for ulykker og skader pa brukerne, men ogsa pa fotgjengere som blir
péakjert. Transportekonomisk institutt har anslétt at elsparkesykler har om lag ti ganger
hoyere ulykkesrisiko enn sykkel.'® I Danmark ser det dessuten ut til at ulykkesrisikoen
for brukere av el-rullebrett og stdhjulinger er omtrent dobbelt sé stor som for brukere
av elsparkesykler.!” S& de nye kjoretoyene er blitt en belastning pa helsevesenet.

Registreringer ved Oslo skadelegevakt i 18 méaneder fra 1. mars 2019 viste at det i
gjennomsnitt skjedde ca 3 personskade-ulykker per dag med elsparkesykler.'® Av de
721 registrerte skadene i de siste ni manedene i 2019, skjedde 27 prosent pa fortau og
13 prosent p& gang/sykkelvei. 46 prosent pa bilvei, bade i og mellom kryss og med og
uten sykkelfelt. 36 prosent var enculykker, med fortauskanter og trikkeskinner som de
viktigste hindringene som oppgitt drsak. I perioden ble det registrert 30 fotgjengere
som var skadet ved pakjersel av elektrisk sparkesykkel.!” Fotgjengerne som synes
mest utsatt for skader inkluderer personer med syns- og/eller harselshemming, barn og
eldre.

Det er ogsa et problem at mange av de unge brukerne av elsparkesykkel ikke har en
forsikring som dekker kostnadene som péleper ved en ulykke. P4 grunn sterk gkning i
antatt skader, krever na Tryg forsikring at utleierne av elsparkesykler palegges en
obligatorisk forsikring som dekker skader som brukerne paforer seg selv og andre.?

En undersekelse utfert for Blindeforbundet viser at mange eldre over 70 ér i Oslo
vegrer seg for & ga ut fordi de er redde for & bli pakjert av elsparkesykler. 1 av 5 sier
de aldri eller sjeldnere gér ut av hjemmet sitt pa grunn av disse kjoretoyene. For gamle
mennesker er det ekstra stor risiko forbundet med fall, da bruddskader kan fa alvorlige
konsekvenser og forkorte livet. 1 av 6 svarer at de har opplevd & nesten bli pakjert av
elsparkesykler.?!
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Siden omfanget av sykling er mye sterre og spredt over sterre omréder, er likevel
konflikter med syklister trolig et betydelig sterre sikkerhets- og trygghetsproblem for
de gaende pa fortau og gangveier. Blant eldre personer som er intervjuet i
Kristiansand, oppgis adskilte baner for fotgjengere og syklister som det viktigste
tiltaket for at de skal ga mer, nest etter bedre vintervedlikehold pa fortau og
gangveier.?

Tiden er nd moden for & realisere tidligere forslag fra mange hold om igjen & forby
sykling pa fortau med visse presiseringer av aldersgrense og trafikale forhold. I tillegg
ma elsparkesykler klassifiseres som lett kjoretoy og inkluderes i et generelt forbud mot
kjering pé fortau. Samtidig mé en fortsette arbeidet med & tilrettelegge veinettet og
biltrafikken slik at vi far tryggere og mere sykling, som har et stort potensial for &
avlaste bilbruken i vare byer. Sykkelrutene ma utformes slik at de kan benyttes av alle
syklister over 12 ar og brukere av elsparkesykkel og andre lette kjoretoyer.

For & tilfredsstille barns mulighet til & sykle ogsé i omrader uten separate gang- og
sykkelveier, anbefaler vi altsa at sykling pa fortau og i gangsoner fortsatt tillates for
barn under 12 ar. Videre foreslér vi en felles nedre aldersgrense pa 16 ar for kjoring
med motorisert, lett kjoretay med begrenset motorkraft og kjerefart, inklusive el-
sykkel og moped. Det ber videre etableres opplering av brukere uten moped- eller
motorsykkelsertifikat, primaert som en del av skolenes trafikkopplaering.

Der sykkelveien ikke er separert fra biltrafikken, ma bilenes hastighet begrenses til
30 km/t, slik at de mest alvorlige ulykkene unngés. Det méa forevrig noteres at de
fleste sykkelulykkene med bil skjer i kryss. Losninger med sykkel og annen lett
kjeretrafikk i veibanen gir bedre synlighet og feerre ulykker enn nér syklistene og
andre lette kjoretoyer kommer til kryssene fra flere hold, inklusive fortau.

Oppheyd sykkelfelt, som i Danmark, ber benyttes der veibredden tillater det. Ogsa
bredden pé sykkelveier og sykkelfelt ber gkes for & gi bedre plass for forbikjering av
syklister med ulik hastighet, bruk av sykkeltilhenger, elsparkesykler m.v., slik det
angis i den nye gatenormalen for Oslo.

Med gkt vilje til & satse pa de mest miljgvennlige transportformene, er de litt
spesielle betegnelsene «sykkelmotorvein?® og «superfortau»?* blitt lansert som
betegnelser pé heystandard lesninger. Disse ber gis sterre plass 1 statens og
kommunenes transportbudsjetter pa bekostning av bilorienterte motorveier, hgye
fartsgrenser og mer arealbruk til veianlegg og bilparkering.

Atskilte baner for fotgjengere og syklister og andre smé og lette kjoretoyer er
viktig. Gangvennlighet («walkability») dreier seg om at byer, omréder, gater eller
forbindelser er gode & ga i, og at det oppleves hyggelig og interessant & ga der.
Dersom vi egnsker mer giing og at hele befolkningen skal kunne bruke byene, er det
nedvendig & gjere byer, omrader og gater mer gangvennlige med servicefasiliteter og
god infrastruktur for géende. Vi kan hente nyttig inspirasjon og erfaringer fra mange
utenlandske byer.?

Vi er sveert uenig med Statens vegvesen som konkluderer med at det vil vare et for
inngripende tiltak & forby smé elektriske kjoretayer pa fortau. Vi betviler ogsé at dette
blir nevneverdig bedre ved bare & oppfordre brukere til & benytte kjorebanen. De nye
elektriske kjoretoyene kan holde en hastighet pa ca 20 km/t og mange trimmer de til &
ha langt heyere hastigheter. Det sier seg selv at slike hastigheter er uforenlig med
trygghet for gdende. Vi ma bort fra det som mange kaller «el-sparkesyklenes ville
vesteny. | stedet ma vi «ta fortauene tilbake».?

Regelverket for syklister og lette kjgretayer kan forbedres

Heringsnotatet dokumenterer at myndigheter, trafikanter og andre stér overfor et
komplisert regelverk for utforming og bruk av trafikksystemet for de myke

HORING-ELSPARKESYKLER ~0 gangtrafikkmm-Bullby-26-01-21-Sipe 8/15



trafikantene. I tillegg kommer relevante bestemmelser om universell utforming av
utemiljo, som notatet ikke har gjennomgétt (se note 5). Med et enklere og tydeligere
regelverk som folges bedre opp i praksis av staten og kommunene, vil det bli lettere &
realisere gkt satsing pa gding, sykling og mer miljegvennlig transport.

Da selvbalanserende kjoretoy ble tillatt i Norge i 2014 ble det samtidig innfert en
aldersgrense pa 16 ar for bruk av disse. Kjoretoyene var pa dette tidspunkt definert
som motorvogn. I 2018 ble regelverket for selvbalanserende kjoretoy erstattet av et
nytt regelverk for sma elektriske kjeretoy. Kjoretayene ble klassifisert som sykkel, og
aldersgrensen opphevet. Flere av utleiefirmaene har ogsa en aldersgrense pa 16 eller
18 &r. Det finnes ingen argumenter for & la vaere a ha en slik aldersgrense. Smé
kjeretayer og sykler uten motor mener vi barn under 12 ar kan bruke pa fortau.

En sammenlikning av regler og ulykkesdata for bruk av elsparkesykler i Danmark
og Norge tyder pa at ulykkesrisikoen i Norge er markant hayere, og at dette trolig
skyldes et mye svakere regelverk i Norge.?’

Vi er enig med Vegvesenet om at regelverket for lette kjoretoyer ber vaere mest
mulig teknologingytralt. Dette ber sekes praktisert for hele regelverket, inklusive
funksjonelle HMS-krav, for alle typer lette kjaretayer, inklusive forskjellig typer
sykkel.

Det vil veere nyttig med tydeligere definisjoner og regler for hver av de fire
hovedgruppene av trafikanter og kjeretoyer med hver sine definerte plasser i
veisystemet og krav til utforming av trafikkanleggene:

e Giéende/fotgjengere (alle aldre), som inkluderer de som gar pé ski eller rulleski,
forer rullestol eller sparkstetting eller aker kjelke, og de som leier sykkel eller
moped, triller barnevogn eller bruker lekekjeretoy, samt brukere av trillevogn for
varetransport (som ikke er nevnt i dagens trafikkregler).

o Lette kjoretoyer ber omfatte sykler og mikrotransport uten og med motor
(uansett type motor), som avgrenses ved sterrelse, vekt, maksimal fart og en
minste brukeralder. Reglene for sykkel, elsykkel, moped og elsparkesykkel® ber
harmoniseres med hensyn til starrelse, sikkerhetsutstyr, maksimal hastighet, bruk
av kjoerefelt, parkering og hjelmbruk. Felles aldersgrense for kjoring sammen med
biltrafikk der fartsgrensen er over 30 km/t kan gjerne veere 12 &r uten motor og 16
ar for motorisert kjoretoy. Krav til oppleering mé ogsa presiseres.?

e Motorvogner (forer over 18, med sertifikat).

o Kollektivtransport, dvs. buss og trikk/bybane med kjerevei/kjorefelt og
stoppesteder har andre krav til vegsystemet enn ordinaer motorvogntrafikk.

Regelverket for kjeretayer i Norge ber ogsa harmoniseres med andre land i Europa.
Da vil spersmalet om skillet mellom motorkjeretoyer og de sma, lette kjoretayene sté
sentralt. For eksempel i Storbritannia blir de personlige, lette elektriske kjoretayer
(PLEV) behandlet som motorvogner og med de samme juridiske kravene for skatt,
lisensiering og spesifikk konstruksjon.*

Men forste prioritet er & fa klare regler om hvor i trafikksystemet de lette
kjeretayene herer hjemme.

Ta hensyn til samfunnets mal for helse, klima, lokalmiljg og gkonomi

Det er uheldig at nye, konsekvensrike produkter og transportlgsninger innferes i vére
byer og tettsteder uten forutgdende samfunnsmessig vurdering av risiko, nytte og
kostnader, bare fordi private entreprengrer og interessenter har funnet et marked blant
noen av innbyggerne.

Vi mener at rammene for bedrifter og forbrukere ma settes slik at de nye
lesningene bidrar til samfunnets mal for helse, miljo og klima, og ikke det motsatte.
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Det er godt dokumentert at mer gaing og sykling — ogsa bruk av elsykler — gir positive
bidrag til disse malene. Men dette gjelder ikke de smé elektriske kjoretoyene som har
kommet i bruk de siste &rene.

Virkeligheten er at vi star overfor et nytt miljo- og avfallsproblem, som ogsa skader
folkehelsen. I september 2020 ble de sentrale deler av Oslos gatenett belastet med
omlag 15 000 elsparkesykler®! fra syv konkurrerende utleieselskaper.*

De hgye ulykkestallene som er registrert blant brukere av elsparkesykler er
naturligvis en stor belastning pé helsesystemet med tilherende kostnader for
samfunnet og brukerne selv. Dersom géturen erstattes av elsparkesykkel, gir det
dessuten brukeren mindre mosjon. At noen brukere hevder at de kommer seg mere
rundt nér de kan bruke elsparkesykkel, er ikke nok til & motsi en konklusjon om at
elsparkesyklene skader folkehelsen.

Som vist 1 figur 2 erstatter om lag to tredeler av turene med elsparkesyklene i Oslo
gding eller sykling, men svert fa bilturer.*® Forgvrig er andelen bilturer allerede
relativt lav 1 de omréader elsparkesyklene er mest utbredt, som vist i figur 1. Da er
potensialet for ytterligere overforing av bilturer til et kort-distanse transportmiddel
ganske lite.

Det er blitt rapportert om sterre overgang fra bil i amerikanske byer, men der
skyldes dette nok bade langt heyere bilbruk, mye darligere kollektivtilbud og vesentlig
darligere betingelser for gange og sykling enn hos oss.

csre (Y s o

Reist kollektivt ' 23%
Syklet, bysykkel - 5%
Tatt taxi J 5%

Kjgrt privatbil -l 3%
Ville ikke reist ' 2%
Syklet, egen sykkel [ T3
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Figur 2. Svar pd spgrsmal til brukere av elsparkesykkel i Oslo om hva de ville gjort pé
siste elsparkesykkeltur hvis de ikke kunne brukt elsparkesykkel (T@I-rapport
1748/2020).

Elsparkesyklene gir ikke de miljogevinstene som utleieselskapene argumenterer for
i sin markedsfering. Produksjon, import, bruk, vedlikehold og skroting av
elsparkesykler krever mer materialer og energi enn gaing og sykling som de i
hovedsak erstatter. Batterier er bade et lokalt og globalt material- og miljeproblem, og
forste generasjon av disse kjeretoyene hadde bare en méaneds levetid for de matte
fornyes. Dermed har vi fatt et nytt avfallsproblem. Selv om brukte kjeretoyer skipes
tilbake til produksjonsanlegg i Kina, sa er dette med pa & skape langt storre
miljeutfordringer enn det utleieselskapene hevder de bidrar til & lgse. En livs-syklus
studie fra North Carolina State University konkluderte med at gding, sykling og
elsykkel, gir langt mindre klimagassutslipp enn bruk av elsparkesykkel.>*

Systemer med utleie av elsparkesykler (og bysykkelordninger) krever en
driftsorganisasjon som samler, reparerer, og flytter kjoretoyene rundt sa de stér der nér
brukerne trenger de. Det krever ogsa bilkjering og energi til distribusjon og
innhenting. Vare- og lastebilene som benyttes til dette parkerer i mange tilfeller ogsa
pa fortau nér de utferer sine serviceoppdrag. Ringvirkningene av den valgte

HORING-ELSPARKESYKLER ~0 gangtrafikkmm-Bullby-26-01-21-S1ipeE 10/15



driftsmodellen mé ogsé vere en del av vurderingene som ma gjores nar et nytt
transportmiddel slippes los i trafikken.

De forste systemene for utleie av elsparkesykler har resultert i forsepling av byrom
og fortau nér de er ute av bruk, og mange er blitt gjenfunnet i vann- og havnebasseng i
byene. Blind tro pé ukritisk mikromobilitet kan fore til betydelige utslipp i store deler
av verdikjeden.

Teknologien er under utvikling med mer solide kjoretayer, mer effektive batterier
og systemer som gir brukerne insitamenter til 4 ta vare pa utstyret og sette de pa plass
etter bruk. En OECD-studie har anslatt at nyeste generasjons av elsparkesykkel for
utleie kan ha en levetid pé ca 2 ar for de mé skrotes og resirkuleres.* Likevel er det
lite trolig at vi far noen miljegevinst i form av redusert bilbruk som oppveier miljo- og
helsetapet av at gange og sykkelturer blir motorisert.

Elsparkesyklene skaper ogsa problemer for gatevedlikeholdet. For eksempel
rapporterte Bergene kommune om 100.000 kroner i gkte breyteutgifter vinteren 2020-
21 nar hensatte sparkesykler ma flyttes unna traktorene som rydder gatene etter et
storre snefall.*

Det er rimelig at samfunnet skal kreve at brukerne av elsparkesykler selv ma dekke
alle sine kostnader, inklusive ulykkes- og miljekostnader og bruk av gategrunn. De ma
ogsa oppfylle krav om & métte parkere kjoretoyene pa bestemte plasser og folge regler
med forbud mot kjering pa fortau. Nar dette skjer, vil trolig ettersperselen etter denne
maten & forflytte seg pa i byen bli betydelig dempet. De totale kostnadene blir da mer
synlige for brukerne, enn med dagens fraver av reguleringer og krav til bransjen og
brukerne.

Figur 3 viser brukernes begrunnelser for a benytte elsparkesykkel i Oslo. Viktigste
oppgitte forklaring er at det er raskere enn alternativene, men fleksibilitet og «lek» er
ogsa viktig. Dette er svar med pé forhand gitte alternativer. Ved & se n&rmere pé
faktisk tid brukt pa turene, og kostnadene som brukerne betaler, er det trolig at «gey-
og motefaktoren» har enda sterre betydning for markedet enn disse svarene indikerer.
Det understottes av at 74 prosent av brukerne mener de er blant de forste som gjerne
tar i bruk ny teknologi.

vetvar raskest R -

Det var mest fleksibelt I40%
Detergoy (NN 3
Kollektivtransport gar ikke dit jeg skulle I 19%

leg slapp a anstrenge meg ' 14%
Det var billigst - 6%

Jeg har ikke bil -5%

Parkering gjor det vanskelig a bruke bil '5%
Det var mest palitelig '5%

Annet ‘l 3%

Figur 3. Brukere av elsparkesykkel i Oslo, etter oppgitte drsaker til at elsparkesykkel
ble valgt pa siste reise. Inntil tre valg var mulig (T@I-rapport 1748/2020).
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Kartleggingen av kundene til to av selskapene i Oslo viste at 90 prosent av turene
var 2 km eller kortere i luftlinje. Bade bysyklene og fotgjengerne i Oslo hadde sterre
rekkevidde enn dette.*’

Registrert gjennomsnitt for elsparkesykkel-turene er bare 1 km i luftlinje og en
luftlinje-hastighet pa 5-7 km/t; 8-9 km/t i morgenrushet. I tillegg brukes det i
gjennomsnitt 2-2,5 minutter per tur pé & lete opp en ledig elsparkesykkel.*® I byens
gatenett kan vi anta at faktisk reisevei er 25-30 prosent lenger enn luftlinjen, og da
finner vi at turene med elsparkesyklene tar om lag halvparten av tiden det tar & ga.

Hva trafikantene velger & gjore er ogsa avhengig av kostnadene. Et enkelt
regnestykke basert pa opplysninger fra elsparkesykkel-leveranderen Voi for
sommeren 2019 belyser dette. Ifolge Nettavisen® betalte brukerne av ca 1000
elsparkesykler i Oslo ca 2,4 millioner kroner per uke, og dette skulle bety at selskapet
da drev med overskudd. Antallet turer per sykkel er oppgitt til 6 per hverdag og 8 i
helgene, altsé 46 turer per uke. Det betyr at brukerne betalte ca 50 kroner per tur. En
forbrukertest av fem selskaper 1 Oslo sommeren 2020, tyder pa at konkurransen i
markedet har presset prisene litt ned, med priser fra 30-51 kroner for en typisk 10-
minutters tur.*

Vi ser altsa at elsparkesyklene konkurrerer med gaing og sykling, blant brukere
som er villige til & betale mye mer enn en voksen enkeltbillett for en kollektivreise
som er mange ganger sa lang. Det er vanskelig & se hvorfor samfunnet skal bruke
ressurser og gateplass for & legge til rette for en slik transportlesning. Minstekravet ma
veere at brukerne selv dekker alle sine kostnader. Det foreligger ingen beregninger av
hva det vil bety for prisen de méa betale. Men her kan myndighetene bruke gjengs pris
pa kommunal gateparkering som en faktor for kostnadssetting av arealbruk.

Det er mye usikkerhet om gkonomien til selskapene som leier ut elsparkesyklene.
Dagens priser er preget av at det investeres spekulativt i den nye teknologien, og at det
er hard kamp om & fa kontroll over det nye, umodne markedet i byer med en
velstdende, gjerne ung befolkning. Sommeren 2020 rapporterte Finansavisen at Voi,
som er et svensk mikromobilitetsselskap som opererer i Oslo, har gatt med store
underskudd siden oppstarten i 2018 og trengte store kapitaltilskudd for & kunne
fortsette drift og videre internasjonal ekspansjon.*' P4 den annen side skriver Dagens
Neringsliv om potensiale for «eventyrlig gevinst» for noen i bransjen, men at det
pagar en hard konkurranse om posisjonene i markedet.*?

Men informasjonen om systemenes gkonomi kommer fra akterer med egne
interesser & ta vare pa, og fortsatt er det lite av samfunnskostnadene som selskapene
og brukerne méa dekke. De kan bli betydelige nar myndighetene har fatt summet seg.

Helt uregulert konkurranse i markedet leder til problemer med opphopning av
syklene. Kommersielle utleieselskaper vil konsentrere tilbudet der de finner det storste
markedsgrunnlaget og den sterste betalingsvilligheten. Elsparkesyklene har derfor en
tendens til & klumpe seg sammen i de sentrale bykjernene, pa fortau med mange
gaende, ner sterre knutepunkter og andre sentrale steder. P4 samme mate som i
kollektivtransporten, vil et regulert marked gi langt bedre resultater for
transportsystemet og byens innbyggere.

Det er ellers grunn til & minne om at motoriserte stasykler ikke er s nytt som
mange tror, figur 4. Like for forste verdenskrig var “autoped” heyeste mote blant
Londons og andre byers velstdende borgere. Det var for bilen ble dominerende
transportmiddel for de @verste klasser, mens sykkelen ble lgsningen for folk flest.
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Figur 4. Bensindrevne sparkesykler var hgyeste mote i London og andre byer fgr
forste verdenskrig.*?

Et nyere eksempel pa teknologi for mikrotransport er Segway, altsa en
batteridrevet, selv-balanserende to-hjuling for stdende personer. Den ble lansert i USA
12001 etter varsler om at den ville revolusjonere lokal transport, og ble av noen ansett
for & veere en storre oppfinnelse enn internett og pc. Tross en rekke tekniske
forbedringer i arene fremover og salg av rettigheter til et nytt kinesisk selskap, var det
i hele verden bare solgt 140.000 enheter da produksjonen ble nedlagt i juni 2020.*

Riktige rammebetingelser

Disse eksemplene er paminnelser om at myndighetenes regler for sma, lette kjoretoyer
bar vaere teknologisk neytrale, og innrettet pa & ivareta samfunnsmessige interesser.
Ikke ha som mal 4 tilrettelegge for bestemte naeringsinteresser.

Vi tror at lette kjoretoyer for mikromobilitet kan fa en samfunnsmessig fornuftig
rolle som en supplerende del av tilbringersystemet til kollektivtransporten. De vil da
betjene de trafikantene som foretrekker denne lgsningen fremfor & ga eller sykle pa
egen sykkel, eller vil benytte en kollektiv bysykkel, med eller uten en hjelpemotor.*®

For eksempel er det i Oslo ca 1.200 holdeplasser for buss og trikk, 101 stasjoner i
T-banenettet og en handfull jernbanestasjoner. Disse gir til sammen en god dekning av
byomradet. 306 holdeplasser har reklamefinansierte leskur og egen driftskontrakt med
JC Decaux som har ansvar for renhold og temming av sgppel pa disse stedene.
Kommunens bymiljegetat har ansvar for 700-750 holdeplasser.*® I tilknytning til de
fleste holdeplassene bar det kunne avsettes areal for parkering og utleie av
elsparkesykler og (by)sykler.

Utleieselskapene kan da fa avtale med kommunen og/eller drifter av holdeplassene
for bruk av arealer. Alternativt kan kollektivselskapet f& ansvar for tilrettelegging av
systemer for utleie, gjerne med bruk av anbud for a velge de beste private eller
offentlige akterer til & drifte systemene. Dette er som de veletablerte ordninger med
bysykler i franske byer og andre steder.

Det ma uansett sikres rettferdig konkurranse om retten til & bruke det felles godet
som offentlige veier, gater og byrom er, og slik at forurenseren selv mé betale for de
ulemper som paferes andre. Kjorende og parkerende trafikanter ma bidra til
finansieringen av den infrastrukturen som de trenger for & ha nytte av sine kjoretoyer.

De siste par arene har tydelig vist at samfunnet vil vare tjent med en regulering av
markedet for elsparkesykler. Det er ogsé klart at det er nedvendig med en klargjering
av ansvar og system for forvaltning, inklusive forholdet mellom kommunenes
oppgaver, politiet og Statens vegvesen.*’

Det er nodvendig 4 fa tydeligere og mer hensiktsmessige juridiske rammer for
utleien@ringen, med import, utleie og bruk av nye teknologier og kjeretoyer som
dukker opp i arene fremover.

For eksempel har Drammen kommune krav om avtale for utleiere av
elsparkesykler med tilleggskrav til kjeretay, brukere og bruksomrader. Kommunen har
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ogsa innfert avgift for utleie pA kommunal gategrunn. Utleier ma ogsa ha en avtale
med kommunen. Men dommen i Gulating lagmannsrett i oktober 2020 har forkastet
Bergen kommunes péstand om at kommunens eiendomsrett gir hjemmel for krav om
at elsparkesykkel-selskapet Ryde ma ha tillatelse fra kommunen for & kunne kjore og
parkere elsparkesykler for utleie pa kommunens gater og fortau. Det kreves altsa
endringer i lovgivningen for & kunne fa en samfunnsmessig styring av slik bruk av
byens gater og fortau.

For & skape klare rettslige rammer mellom det offentlige og selskaper som driver
utleie av transportmidler for kollektiv bruk, ber det vurderes om en konsesjonsordning
vil veere hensiktsmessig. Utleieselskaper ber uansett palegges & ha et forretningssted
for lagerhold, service og vedlikehold av sine kjeretoyer. Distribusjon og innhenting av
elsparkesykler mé skje pa samme vilkar som annen naringstransport.

Béde nasjonalt regelverk og kommunale rammer, samt gkonomiske virkemidler,
ber tas i bruk for & fa en utvikling i samsvar med samfunnsmaélene. Da er det mulig at
markedet bare vil gi plass for 1-2 operaterer av elsparkesykler i den enkelte by.*
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