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Elektriske sparkesykler er et populart og effektivt transportmiddel for mikromobilitet i byer
og tettsteder. Tjenester med delte elektriske sparkesykler har vaert et utbredt transporttilbud
i mange norske byer siden 2019, og det har vaert oppmerksomhet rundt fordeler og ulemper
med denne mobilitetsformen. | tillegg er det mange privateide elektriske sparkesykler som
benyttes som transportmiddel i Norge. Veilederen er derfor spesielt rettet mot elektriske
sparkesykler, men vil ogsa vaere nyttig ved planlegging for andre former for mikromobilitet i
byer og tettsteder.

Denne temaveilederen bygger pa rapporten Smart mobilitet - veiledning og tiltak (Statens
vegvesen, 2021). Hensikt med temaveilederen er a hjelpe norske kommuner med a
planlegge, tilrettelegge og falge opp bruk av elektriske sparkesykler, og i tillegg danne
grunnlag for samarbeid og avtaler med operatarer som tilbyr tjenester med delte elektriske
sparkesykler.

Temaveilederen er basert pa gjeldende regelverk per 31.1.2022. Samferdselsdepartementet
har varslet innstramminger pa reglene for bruk av elektriske sparkesykler fra varen 2022.
Dette inkluderer:

e Sma elektriske kjaretay omklassifiseres fra "sykkel" til "motorvogn”
e Alminnelig promillegrensen pa 0,2 gjelder

e Aldersgrense pa minst 12 ar

e Pabud om bruk av hjelm for barn under 15 ar

I tillegg skal falgende forhold utredes og hares:

e Forslag om forbud mot bruk pa fortau, men ikke pa gang- og sykkelveier, og en
mulig heyere aldersgrense som en fglge av dette.

e Forslag om at kjagretayene skal omfattes av bilansvarsloven

e Formildende regler for tap av farerrett ved ruspavirket kjaring, tilsvarende som for
moped. For gvrig legges gjeldende regler for sanksjonering av ruspavirket kjgring til
grunn.

Samferdselsdepartementet tar sikte pa at disse forholdende er avklart far nytt regelverk trer i
kraft varen 2022. Denne temaveilederen vil bli oppdatert i etterkant av dette.

Vegdirektoratet
Avdeling for Vegtransport

Gry Horne Johansen
Fungerende avdelingsdirektor
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Reguleringer, regelverk, teknologi og forretningsmodeller for delte elektriske sparkesykler er
i stadig utvikling. Denne temaveilederen er basert pa gjeldende regelverk pr 31. januar 2022
og beskriver utviklingen fram til det.

Med utgangspunkt i gjeldende regelverk beskriver temaveilederen ulike mater a organisere
nye mobilitetslasninger under ulike forutsetninger. Blant annet vil ulik demografi, geografi
og arealdisponering ha innvirkning pa hvordan operatgrene tilbyr sine tjenester i markedet.

1.1. Nasjonal og europeisk transportpolitikk

Nasjonal Transportplan for perioden 2022-2033 har et nullvekstmal for gkning i biltrafikk
for persontransportarbeidet i de starste byomradene. Nullvekstmalet falges farst og fremst
opp gjennom byvekstavtalene, som de stgrste byomradene kan innga med staten for a sikre
ekstra finansiering av miljevennlig byutvikling. | byomradene skal klimagassutslipp, ka,
luftforurensning og stay reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i
persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange. | dette bildet vil en satsing
pa delemobilitet som bidrar til @ na disse malene vare smart, sarlig delt mobilitet som kan
defineres som sykling og gding.

EU Kommisjonen la frem en melding om The European Green Deal i desember 2019.
Gjennom E@S-avtalen er denne strategien ogsa viktig for Norge, og kan pavirke
transportpolitikken i Norge. Green Deal beskriver en helhetlig tilnerming i EUs klima- og
miljgpolitikk som gar pa tvers av politikkomrader, og som ivaretar og integrerer barekraft i
videre politikkutforming. EUs strategi for smart og barekraftig mobilitet fra 2020 er
forankret i Green Deal og skal sikre grgnn gkonomisk vekst i EU. Strategien har en
handlingsplan med 82 aksjonspunkter for arbeidet de neste fire arene, og legger grunnlaget
for hvordan EUs transportsystem kan oppna sin granne og digitale transformasjon og bli
mer motstandsdyktig mot fremtidige kriser. Elektriske sparkesykler kan bedre luftkvaliteten,
redusere stgyulemper og bedre trafikkavviklingen i byer og tettsteder og bidra til
klimangytralitet som annonsert i Green Deal’.

Det utarbeidet retningslinjer for innfaring av mikromobilitet ogsa pa Europeisk niva. For byer
som lager sustainable urban mobility plans (SUMP) har Eltis utarbeidet en egen temaguide
for mikromobilitet (sump_topic_guide_micromobility_devices.pdf (eltis.org)). Denne er
relativt omfattende, men kan vare nyttig a se pa for byer som gnsker ytterlig veiledning og
eksempler.

1.2. Mikromobilitet og elektriske sparkesykler

Personlig frihet og stor mobilitet lokalt, uten at dette gar utover andre, er viktige elementer i
det man har begynt a betegne som mikromobilitet. Gange er den vanligste formen for denne
typen mobilitet, men gir liten aksjonsradius. | de siste arene har smad elektriske kjoretay vist

1 Micro mobility for Europe



https://micromobilityforeurope.eu/micro-mobility-and-the-green-deal-the-way-towards-sustainable-and-smart-mobility-space/

seg a vaere gode virkemidler for a gke radiusen for mikromobilitet, og elektriske
sparkesykler har blitt et vanlig syn i bybildet. Bruken av elektriske sparkesykler har vist seg a
vare en attraktiv transportform som er spesielt godt egnet i byer og tettsteder.

Fra lokale myndigheters side vil en viktig malsetting med mikromobilitetstjenester vaere at
de er tilgjengelige bade i sentrum og i boligomrader. Da kan elektriske sparkesykler fungere
effektivt til eller fra holdeplass eller kollektivknutepunkt, og dermed bidra til barekraftig
transport. Slike knutepunkt kan utvikles til mobilitetspunkt hvor det legges spesielt godt til
rette for gaende, syklende og brukere av elektriske sparkesykler i kombinasjon med
kollektivtrafikk. De vil ogsa kunne avlaste kollektivtransporten pa korte strekninger med hay
belastning pa kollektivmidlene.

Tilretteleggingen ma ivareta bade de delte elektriske sparkesyklene som driftes av
kommersielle operaterer, og de private elektriske sparkesyklene.

De nye mobilitetslasningene ma vare effektive og sikre for brukerne. I tillegg ma lgsningene
vaere trygge for alle andre som ferdes i byen. | de byene hvor operatarene av delte elektriske
sparkesykler har etablert seg har det oppstatt flere trafikale utfordringer. Eksempler pa dette
er ulykker, kjgring med hay hastighet, parkering og hensetting, og spgrsmal om hvilket
ansvar kommunen, brukerne og operatgrene har for dette.

Kommunene har frem til sommeren 2021 erfart at de manglet egnede virkemidler for
regulering, tilrettelegging og koordinering av delte elektriske sparkesykler. Varen 2021 ble
regelverket for bruk av elektriske sparkesykler2 tydeliggjort, samt at det ble innfart en lov
om utleie av sma elektriske kjgretgy pa offentlig grunn. Elektriske sparkesykler er fremdeles
en relativt ny mobilitetsform, og det kan komme endringer i regelverket i tiden framover.
Denne temaveilederen er basert pa gjeldende regelverk hgsten 2021.

1.3. Hensikt med temaveilederen

Statens vegvesen har et overordnet og helhetlig ansvar som nasjonal myndighet og
fagorgan, og skal bidra til a utvikle et sammenhengende og barekraftig transportsystem. Et
viktig bidrag er a utarbeide ulike temavise veiledere for norske kommuner. Denne
temaveilederen for delte elektriske sparkesykler er en oppfalging av Veileder for smart
mobilitet3 som ble utgitt i 2021.

Temaveilederen er et av bidragene fra Statens vegvesen for a legge til rette for at elektriske
sparkesykler blir en del av et baerekraftig og helhetlig transportsystem som bygger opp
under de transportpolitiske malene i Norge. Veilederen adresserer de mulighetene som
(by)kommunene har til a regulere og pavirke innfaring og drift av mikromobilitet gjennom
planlegging, bruk av regelverk, avtaler og anbudskonkurranser. Den beskriver kommunens
muligheter til & bidra til gode mikromobilitetstjenester, bade for brukerne, operatgrene og
lokalsamfunnet som helhet.

2 Regler for kjgring med elsparkesykkel (Statens vegvesen)
3 Smart mobilitet — veiledning og tiltak (SVV, 2021)
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https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/trafikksikkerhet/sikker-pa-sma-elektriske-kjoretoy/regler-for-elsparkesykkel
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/handle/11250/2738660

Hensikten med temaveilederen er a gi kommunene et grunnlag for planlegging, innfering og
oppfelging av mikromobilitet generelt, og delte elektriske sparkesykler spesielt. Dette pa en
mate som gjar at miljget, byrommet og fremkommeligheten ikke forringes, og som samtidig
ivaretar brukerperspektivet og interessene til operatgrene.

Temaveilederen beskriver byer hvor markedet for mikromobilitet er sa stort at oppstart av
slike tjenester er kommersielt lIsnnsomme og hvor operatarene etablerer seg pa eget
initiativ. Den beskriver ogsa mindre byer og tettsteder hvor det kan vare nadvendig for
kommunen a ettersparre tjenesten i markedet for a innfgre mikromobilitet.

1.4. Operaterenes rolle og interesse

For a etablere gode mikromobilitetstjenester og et godt bruksmegnster for elektriske
sparkesykler viser erfaringene sa langt at et godt lokalt samarbeid mellom kommunen og
operatagrene er viktig. Operatgrene etterspar et marked som gir like betingelser for alle, og
hvor det er en god dialog mellom alle involverte. For operatgrene er det viktig at de kan
gjenbruke sine forretningsmodeller og sin teknologi pa mest mulig lik mate, for derved a
kunne drive mest mulig rasjonelt og lannsomt.

Operatarene av elektriske sparkesykler er derfor den sekundare malgruppen for
temaveilederen. Ved at operatgrene i stgrre grad far innblikk i de mulighetene og
utfordringene som byene har, mener Statens vegvesen at det sker operatgrenes muligheter
til a fortsatt arbeide innovativt og videreutvikle sine tjenester.

Operatarene ligger langt fremme nar det gjelder utvikling og bruk av ny teknologi, bade
informasjons- og kommunikasjonsteknologi, batteriteknologi og kjaretayteknologi. De har
forretningsmodeller som reflekterer dette. Innovasjon og tilpasninger er viktige elementer,
og operatgrene gnsker a arbeide i et marked som fremmer og ikke hemmer innovasjon.



2.1. Andre prosjekter og initiativer

| dette kapittelet omtales kortfattet noen initiativer, prosjekter og aktiviteter som det er
nyttig a ha kjennskap til og som omtaler grunnlag og forutsetninger for arbeidet med
mikromobilitet.

Statens vegvesen har utformet et veikart for regulering av mikromobilitet. Visjonen fra dette
arbeidet er at: «Mikromobilitet skal bidra til en effektiv og baerekraftig transport i trygt
samspill med andre trafikanter og kjoretoy».

Bade veikartet og denne temaveilederen er en del av Statens vegvesen sitt langsiktige arbeid
med a tilrettelegge for et helhetlig og framtidsrettet transportsystem i hele landet, som
fremmer framkommelighet, reduserer transportulykkene og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet. Mer informasjon om smart mobilitet og mikromobilitet kan finnes pa
Statens vegvesens nettsider.

MikroReg skal gi byene kunnskap for a regulere bruken av elektriske sparkesykler, stimulere
til innovasjon og samfunnsnytte og samtidig ivareta viktige samfunnsmal.

Prosjektet gjennomfares i perioden mars 2021 til desember 2023. Kunnskapsgrunnlaget
som prosjektet skal utarbeide skal vaere basert pa ny teknologi, lokale, regionale og

nasjonale erfaringer samt gjeldende lovverk og reguleringer. Prosjektet vil falge opp den
reguleringen som pagar nasjonalt og lokalt, og studere konsekvensene av reguleringene.

Oslo kommune Bymiljgetaten er prosjekteier for MikroReg, og Transportgkonomisk Institutt
har prosjektledelsen. Statens vegvesen er prosjektpartner, sammen med flere av de starre
byene i Norge, kollektivselskaper og Oslo Universitetssykehus.

Mer informasjon om prosjektet finnes her: MikroReg (Transportgkonomisk institutt)

SINTEF har pa oppdrag fra Statens vegvesen utviklet en Mikromobilitetskalkulator for a
belyse effektene ved innfaringen av elektriske sparkesykler pa fire ulike parametere;
turgenerering, arealbehov, helseeffekter og klimapavirkning. Beregningsverktayet er utviklet
med tanke pa planleggere og fagfolk, for a belyse og a gke forstaelsen for effekter ved
innfaring av elektriske sparkesykler i bymiljger.

Erfaringene er at slike bilder kan gi nyttig informasjon om statisk og dynamisk status pa
ulike tjenesteomrader eller ulike geografiske omrader i en kommune. Informasjonen kan
brukes for a planlegge endringer i tjenester eller regulering, som et grunnlag for
beslutninger og styring og for a evaluere ulike tiltak.

Mer informasjon om dette finnes pa Mikromobilitetskalkulatoren.
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2.2. Noen begreper

Nedenfor falger en beskrivelse av noen sentrale begreper knyttet til mikromobilitet og
elektriske sparkesykler som blir brukt i temaveilederen.

Mikromobilitet defineres som transport over korte avstander, og inkluderer blant annet
gange, sykkel og sma elektriske kjgretgy. Typisk for disse er en relativt lav hastighet og hay
fremkommelighet.

Elektriske sparkesykler har fatt hgy utbredelse de siste arene. Hovedfokus i denne veilederen
er derfor rettet mot delte og privateide elektriske sparkesykler, og hvordan disse kan bidra
som del av et helhetlig mobilitetstilbud.

Tradisjonelt har private kjaretey vaert eid av en person eller husholdning, som disponerer
dette til enhver tid. | den senere tid har ulike deleordninger blitt etablert, hvor bruk av ny
teknologi gjor det enkelt for flere a dele pa samme kjaretay. Dette kan organiseres pa
frivillig basis, gjennom delegrupper, borettslag, arbeidsgiver, kommunalt eller av
kommersielle aktgrer. Delte elektriske sparkesykler er stort sett operert av kommersielle
aktarer hvor bruken og delingen skjer ved hjelp av dedikerte apper som administrerer
informasjon om brukerne, om de enkelte sparkesyklene, bruk og betaling.

Fri flyt parkeringsmodell

En fri flyt parkeringsmodell innebarer at leie av elektrisk sparkesykkel kan startes og
avsluttes hvor som helst innenfor det omradet som er definert for tjenesten. Operatgrenes
egne systemer holder kontinuerlig oversikt over posisjon og status for alle sine elektriske
sparkesykler. Ved en fri flyt parkeringsmodell opplever brukerne fleksibiliteten med dar-til-
dor mobilitet. Brukerne trenger ikke a lete etter en ledig parkeringsplass, men kan parkere
ved destinasjonen. Ulempen med denne ordningen er at parkerte kjgretgy kan begrense
fremkommeligheten til andre brukere av byrommet. Byrommet kan oppleves som uryddig.
Oslo og Stavanger er eksempler pa byer som har fri flyt parkeringsmodell.

Stasjonsbasert parkeringsmodell

En stasjonsbasert parkeringsmodell betyr at et leieforhold for en elektrisk sparkesykkel kun
kan avsluttes innenfor en definert parkeringssone («stasjon»). Denne formen for deleordning
innebaerer at brukerne ma forholde seg til faste steder for a starte og avslutte leien. En
stasjonsbasert parkeringsmodell kan gi et mer ryddig bymiljs med tanke pa parkering og
hensetting og dermed redusere konflikter med andre trafikantgrupper. En slik
parkeringsmodell gir klare regler for parkering, og kan reduserer sannsynligheten for at
kjoretoy blokkerer fortau. Brukeren vil i mindre grad oppleve fleksibiliteten i der-til-der
mobilitet, og det er indikasjoner pa at antall turer synker med denne parkeringsmodellen.
Barum og Asker er eksempler pa byer som har stasjonsbasert deleordning.



Parkeringsstasjonene kan defineres ved hjelp av geofencing og bruk av sparkesykkelens GPS.
De kan i tillegg vaere fysisk oppmerket eller mgblert med stativ.

Hybrid parkeringsmodell

En hybrid parkeringsmodell betyr at en kommune har en kombinasjon av fri flyt
parkeringsmodell og stasjonsbasert parkeringsmodell. Det kan vare enkelte omrader hvor
man bedemmer at stasjonsbasert parkeringsmodell er mer egnet pa grunn av mangel pa
areal og gnske om et ryddig byrom, mens det er andre omrader man bedemmer at fri flyt er
mer egnet. Bergen er et eksempel hvor man har en hybrid parkeringsmodell, hvor de har
stasjonsbasert i sentrum og fri flyt i omradene utenfor.

Elektriske sparkesykler kan ogsa kjepes og brukes av privatpersoner. Markedet for private
elektriske sparkesykler er gkende i Norge, og i juni 2021 var det anslatt at det var ca.
240.000 i privat eie.



3.1. Vegtrafikklovens regulering av elektriske sparkesykler

Bruk av elektriske sparkesykler er regulert i vegtrafikkloven og trafikkreglene. |
vegtrafikkloven er elektriske sparkesykler klassifisert som sykkel, og har ifalge loven
allmenn rett til a benytte offentlig veg og gategrunn og det er de samme trafikkreglene som
gjelder.

Kjeretayforskriften4 og forskriften om krav til sykkel> regulerer utforming og tekniske krav til
sma elektriske kjgretay, inkludert elektriske sparkesykler:

«Som sykkel regnes ogsa elektrisk drevet kjoretoy for transport av én person, som har en
maksimal konstruktiv hastighet pa 20 km/t, veier maksimalt 70 kg inklusive batteri og ikke
er bredere enn 85 cm eller lengre enn 120 cm. Kjoretoy uten selvbalanserende teknologi
tillates ikke d ha sitteinnretning».

| tillegg skal kjaretayet oppfylle krav til konstruksjon, utstyr, merking, bremser, lys, refleks
og signal. Les mer om dette pa Statens vegvesens nettsiders.

Vegtrafikkloven? regulerer bruken av elektriske sparkesykler. Som for sykkel er det lov a
bruke elektriske sparkesykler pa fortau og pa gang- og sykkelveier, hvis gangtrafikken er
liten og syklingen ikke medfarer fare eller er til hinder for gaende. Ved passering av gaende
pa fortau er maksimalt tillatt hastighet 6 km/t.

Det er kun tillatt med én person pa en sparkesykkel. Politiet og Statens vegvesen kan ilegge
et overtredelsesgebyr for brudd pa dette.

Det er ikke pabud om a bruke hjelm, men Statens vegvesen anbefaler dette. Det er ingen
aldersgrense for bruk av elektrisk sparkesykkel.

Det er ingen sarskilt promillegrense for bruk av elektriske sparkesykler, men det er ikke lov
a bruke elektrisk sparkesykkel nar man ikke er skikket til det. Vegtrafikklovens paragraf 3
regulerer adferd i trafikken, herunder hensyn og aktsomhet i forhold til andre trafikanter og
lokalmiljget.

Elektriske sparkesykler kan parkeres pa fortau, pa gang- og sykkelveg og i gagater. Slik
parkering forutsetter at den ikke er til hinder eller ulempe for andre trafikanter. Nar det

4 Forskrift om tekniske krav og godkjenning av kjgretgy, deler og utstyr (kjgretgyforskriften)

5 Forskrift om krav til sykkel

6 Statens vegvesen: Tekniske krav til sma elektriske kjgretgy

7 Vegtrafikkloven
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anlegges oppstillingsplasser for elektriske sparkesykler pa fortau skal krav om minimum 2
meter fri bredde for ferdselssone overholdess.

Det er utformet egne offentlige trafikkskilt for elektriske sparkesykler som kan brukes for a
etablere soner med parkeringsforbud, egne fartsgrenser eller soner med forbud mot a bruke
elektriske sparkesykler (NA-Rundskriv 2021/09).

Statens vegvesen har en egen nettside for de til enhver tid gjeldende reglene for bruk av
elektriske sparkesykler®.

| tekstboksen nedenfor er det presentert en oppsummering av lovverket som er gjeldende
per november 2021.

- Ved passering av gaende pa fortau er maksimal tillatt hastighet pa elektrisk
sparkesykkel 6 km/t

- Det er kun lov med én person pa en sparkesykkel

- Ved feilparkering kan kommunen utstede et gebyr eller foreta inntauing av
sparkesykkelen

- Det er ikke hjelmpabud

- Det eringen aldersgrense for bruk av elektriske sparkesykler

3.2. Lov om utleie av sma elektriske kjgretgy pa offentlig grunn

Lov om utleie av sma elektriske kjgretay pa offentlig grunn'© ble vedtatt i juni 2021. Loven
gir kommunene hjemmel til a regulere utleie og bruk av elektriske sparkesykler og andre
sma elektriske kjoretay gjennom lokal forskrift. Kommunene kan definere omrader med
begrensninger for parkering og bruk, tidsperioder for utleie, tekniske krav som
posisjoneringsteknologi og geofencing, miljgmessige krav og datautveksling mellom
operater og kommune.

Formalet med loven er a legge til rette for at utleie av sma elektriske kjgretay, herunder
elektriske sparkesykler, pa offentlig grunn bidrar til fremkommelige og trygge offentlige
rom, effektiv forvaltning og miljg- og klimavennlige Igsninger.

Hjemlet i loven kan kommunene gi lokal forskrift om bruk av offentlig grunn for utleie av
sma elektriske kjaretay. Forskriften kan blant annet gi bestemmelser om:

1. steder eller soner pa offentlig grunn for utplassering av sma elektriske kjgretay eller
parkering

2. omrader pa offentlig grunn der det innfgres bruksreguleringer slik som
hastighetsbegrensninger og bruksforbud

8 Jmf. Vegnormal N100 Veg- og gateutforming
9 Statens vegvesen: Regler for kjgring med elsparkesykkel
10 | ov om utleie av sma elektriske kjgretgy pa offentlig grunn
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3. tidsbegrensninger for utleie
gebyr for a dekke kommunens utgifter i forbindelse med administrasjon og
tilrettelegging for utleievirksomhet regulert i loven

5. at sma elektriske kjaretay skal oppfylle n@rmere angitte standarder som krav til
batteritid og miljgmessige batterityper, samt er utrustet med teknologi som kan sikre
oppfyllelse av krav fastsatt i nr. 1-4, for eksempel geofencing mv.

6. tilgjengeliggjering av data, som for eksempel utlevering av anonyme opplysninger
om bruken av sma elektriske kjoretay.

Forskriften kan ogsa ha bestemmelser om tillatelsens varighet, hvor mange kjgretay som
maksimalt kan utplasseres pa offentlig grunn for utleie og hvor mange utleiere som
maksimalt skal fa tillatelse.
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Flere av de starste byene i Norge har erfaring med delte elektriske sparkesykler.
Erfaringsgrunnlaget endres stadig, blant annet som falge av at regelverket endres. Fram til
sommeren 2021 hadde de starre byene i ulik grad innfert avtaler og frivillige reguleringer
med operatarene, og de ulike operatarene har i ulik grad forholdt seg til slike frivillige
reguleringer. Noen av de mindre byene og tettstedene, enten pa selvstendig basis eller i
samarbeid med kollektivselskap, har ogsa gjort seg noen erfaringer, da i form av
samarbeidsprosjekt med en operatar om utplassering og bruk av elektriske sparkesykler.

4.1. De storste byene

De starre byene, typisk med et innbyggertall pa ca. 100.000 personer eller mer, har et
tilstrekkelig markedspotensial til at det er kommersielt interessant for operatagrene av
elektriske sparkesykler a etablere seg. Dette har skjedd i de starste byene i Norge. Nar en
operatgr etablerer seg pa rent kommersiell basis sa skjer dette som et supplement til det
gvrige mobilitets- og kollektivtransporttilbudet som allerede finnes.

De fire starste byene i Norge har inngatt byvekstavtaler med Samferdselsdepartementet. |
tillegg er det fem starre byer/byregioner som har inngatt belgnningsavtaler. Disse avtalene
regulerer mobilitetslgsninger og arealbruk i og rundt byene. Et viktig element i disse
avtalene er at gkningen i mobilitet skal gi nullvekst i utslipp fra persontransport, og bidra til
mindre kg. | denne sammenhengen er det viktig a vurdere hvordan tilfanget av elektriske
sparkesykler kan tilpasses og reguleres for a utnytte potensialet og redusere ulemper for
andre trafikanter og brukere av byrommet.

| Bergen og Trondheim er det blitt utformet avtaler som de fleste operatarene har inngatt
med kommunen, men frem til juni 2021 har det i praksis vart frivillig for operatarene a
innga denne typen avtaler.

De starre byene har i hovedsak opplevd to hovedutfordringer med fri flyt deleordninger for
elektriske sparkesykler:

o Relatert til bruk
Elektriske sparkesykler kjgres pa fortau, torg, plasser og parker med for hay
hastighet, brukerne har ofte ikke hjelm, det kjares to pa samme sparkesykkel og
promillekjering medfarer mange og til dels alvorlige skader.

e Relatert til hensetting og parkering
Elektriske sparkesykler star eller ligger pa steder hvor de er til hinder for andre
trafikanter. Spesielt eldre og synshemmede rammes av dette, men det kan ogsa vare
en utfordring for framkommeligheten for ngdetater, driftskjaretay og andre.

| tillegg har byene erfart at bruk av elektriske sparkesykler har medfart uakseptabelt mange
personskader. Spesielt har dette vart en utfordring nattestid i helger og i kombinasjon med
kjgring i ruspavirket tilstand. Noen aktarer har derfor stengt for utleie av elektriske
sparkesykler om natten.
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De fleste store operatgrene av elektriske sparkesykler har etablert seg i Oslo og mellom
2019 og sommeren 2021 var det en stor gkning i antallet elektriske sparkesykler i bybildet.
Fram til da var det ikke innfgrt noen reguleringer av operatarselskapene som leier ut delte
elektriske sparkesykler. Det er trangt pa mange av fortauene, og i liten grad veart dedikert
egne arealer for parkering og hensetting. Det stadig gkende omfanget av elektriske
sparkesykler har forsterket dette.

Oslo Skadelegevakt har registrert mange, og til dels alvorlige, skader som falge av bruken av
elektriske sparkesykler, og da sarlig pa nattestid i helgene i forbindelse med ruskjaring.
Man ser at disse skadene kommer i tillegg til skader man hadde for de elektriske
sparkesyklene kom i drift. En analyse av statistikk fra legevakten viser at det er 10 ganger!!
starre ulykkesrisiko med elektriske sparkesykler sammenlignet med vanlig sykkel. | perioden
fra mars til august 2020 var hele 40 % av ulykkene knyttet til bruk av alkohol eller andre
rusmidler.

Da Stortinget vedtok loven for a regulere utleie av elektriske sparkesykler laget Oslo
kommune en lokal forskrift. Forskriften, som tradte i kraft i september 2021, begrenset
antall delte elektriske sparkesykler fra ca. 25.000 til maksimalt 8000. Forskriften i Oslo skal
oppdateres, og antallet elektriske sparkesykler blir fordelt likt mellom alle akt@rer som deltar
i ordningen.

Bergen kommune innfarte et felles verktgy for a regulere bruk og hensetting av
sparkesyklene i byen. Bruken, og oppkoblingen til verktgyet, ble regulert i avtalen mellom
kommunen og de ulike operatarene. Verktayet kobles til operatarenes systemer ved hjelp av
et programmert grensesnitt, API. | dette verktgyet kan kommunen definere forbudssoner for
elektriske sparkesykler, soner med lavere hastighet og parkeringssoner. For Bergen
kommune gir verktayet en mulighet til a se samtlige elektriske utleiesparkesykler og deres
status i et felles kartgrensesnitt. Denne lgsningen har fungert bra bade for Bergen kommune
og for operatgrene.

Bergen kommune gnsket at alle operatarene som etablerer seg i byen ma innga en avtale
med kommunen. | avtalen reguleres bruk og hensetting, i tillegg til datautveksling med
fellessystemet. Kommunen har erfart at ikke alle operatgrene gnsker dette, og har ogsa
erfart at det frem til varen 2021 ikke har vaert apning i lovverket som gir mulighet til a
palegge operatgrene a innga en slik avtale.

Trondheim kommune gjennomfgrte et anbud i 2020 for a skape en lik konkurransesituasjon
i byen mellom de ulike operatarene av elektriske sparkesykler. Konkurransegrunnlaget
inneholdt miljekrav til driften av elektriske sparkesykler, begrensninger i antall sparkesykler

11 Brage - Statens vegvesen: Skader pa sykkel og elektrisk sparkesykkel i Oslo (unit.no)
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og et sett med reguleringer for bruk og hensetting av sparkesykler. Tre aktarer vant
anbudet, men en fjerde akter lanserte sine tjenester utenfor avtalen.

Trondheim kommune har veldig gode erfaringer med driften til operatarene som vant
anbudet. Regulering av bruk og hensetting av de elektriske sparkesyklene har fungert godt,
og har fart til en god bruk og et ryddig bybilde.

Med bakgrunn i ny lov om utleie av sma elektriske kjgretgy har Trondheim kommune
utformet forslag til lokal forskrift for regulering av elektriske sparkesykler som er sendt pa
hering hgsten 2021.

4.2. Mindre byer og tettsteder

Det har vart flere piloter i Norge hvor mindre byer, kollektivselskaper og operaterer av
elektriske sparkesykler sammen har utformet tjenester, inngatt avtaler om bruk og
finansiering av tjenestetilbudet og markedsfering av nye tjenester.

Piloten i Namsos startet fordi kollektivselskapet AtB gnsket a samle erfaring med a tilby
komplette reiser som starter og slutter andre steder enn pa bussholdeplassene. AtB inngikk
avtale med en operator av elektriske sparkesykler. Namsos kommune leaser sparkesyklene
for bruk i byen, og har ogsa ansvaret for driften. Selve leien av sparkesyklene handteres av
operatgrens egen app. Piloten ble godt markedsfart bade fra AtB og fra Namsos kommune.
Operatgren og kommunen samarbeidet om opplaringstilbud til brukerne.

Erfaringene er at en by som Namsos, med god plass i byrommet, er godt egnet for elektriske
sparkesykler. De elektriske sparkesyklene i Namsos brukes over lengre gjennomsnittlige
avstander enn hva som er tilfellet i andre byer, og brukerne er yngre. En annen erfaring er at
det ma jobbes godt med driftsopplegget nar det er et lite antall elektriske sparkesykler
tilgjengelig, spesielt siden de benyttes over lengre distanser.

Det ble inngatt en avtale om datautveksling med operatgren, som har fungert bra underveis i
piloten.

Bode kommune gjennomfarte i 2020 en pilot med tolv elektriske sparkesykler, som man i
ettertid innsa var et for lite antall til a kunne gi et faktisk tilbud. Lokalpolitikerne gnsket at
regulering av bruk og hensetting av de elektriske sparkesyklene skulle skje ved hjelp av den
teknologien som er innebygd i syklene. Ogsa i Bods var erfaringen at det manglet lovgivning
for a reqgulere antallet operatarer som far etablere seg i byen, og dermed mistet kommunen
et verktay for a lage lokale avtaler som forpliktet bade kommunen og operatarene.
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Det ble inngatt en avtale om bruk av data fra operataren av de elektriske sparkesyklene.
Operataren tilbed data om status pa den enkelte sparkesykkel, data om bruk, (anonymiserte)
data om brukerne av sparkesyklene og om bruksmgnster.

Ruter har innfert en stasjonsbasert delingsmodell for elektriske sparkesykler og elektriske
sykler i Asker og Barum. | Asker inngar 470 elektriske sparkesykler i tjenesten og i Barum
inngar 800 elektriske sparkesykler og 150 elektriske sykler. Det er inngatt en avtale med én
operatgr for begge kjoretaytypene. Bade sparkesykler og sykler hentes ut og leveres tilbake i
definerte parkeringssoner, dette i motsetning til operatgrens modell i Oslo. De elektriske
sparkesyklene kan brukes over kommunegrensa til Oslo. Det er operatgren sin app som
benyttes for a administrere leieforhold. Som en del av avtalen med Ruter, piloteres Ruters
nye app til a administrere leieforholdet med operatgr. Dette er blant annet for a styrke
samspillet med kollektivtrafikk.

Erfaringen sa langt er at kundene har tatt godt imot tjenestene. Stadig flere kunder tar i bruk
kjoretoyene. Det erfares at parkeringsmodellen bidrar til ryddige byrom. Nye
parkeringssoner etableres der det er ettersparsel. Det har ikke blitt rapportert malbar gkning
i skader relatert til elektriske sparkesykler eller elsykler.
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5.1. Introduksjon

Med god planlegging og riktig utforming kan elektriske sparkesykler bli et attraktivt og
velfungerende supplement til et allerede eksisterende mobilitetstilbud. Eksempelvis kan
elektriske sparkesykler benyttes som effektiv tilbringerreise til buss eller tog (sakalt
“first/last mile”) og slik bidra til a styrke kollektivtrafikken og redusere bilbruken.

Kunnskap om eksisterende transporttilbud og reisemanster, bade med bil, kollektivtrafikk,
sykkel og gange, vil gi en indikasjon pa hvor og hvordan mikromobilitetstjenester kan bidra i
et helhetlig transporttilbud. Det kan ogsa vaere hensiktsmessig a koble
mikromobilitetstjenester mot kollektivtrafikken slik at disse utfyller hverandre. Det er
naturlig a involvere kollektivselskapene i dette arbeidet.

De kommersielle operatarene har elektriske sparkesykler utplassert i mange byer, og ofte i
flere land. Operaterene er godt kjent med teknologien i sparkesyklene, og de forskjellige
driftsmodellene, bruk av posisjoneringsteknologi, reise- og bruksmegnster og baerekraftige
forretningsmodeller. Kommunene bar gjgre bruk av denne erfaringen og kunnskapen nar de
utformer avtale om mikromobilitet i egen by.

Stasjonsbaserte ordninger for delte elektriske sparkesykler kan bidra til et ryddigere bybilde.
| prinsippet er dette en lik lasning som benyttes for de fleste bysykkelordninger. Erfaring
viser at fri flyt deleordninger gir mer fleksibilitet og ekt bruksfrekvens. Dette ma vurderes av
den enkelte kommune, basert pa tilgjengelig areal og plass i bybildet.

I mindre byer hvor markedsgrunnlaget kan vare i minste laget vil ulike gkonomiske
insentiver kunne bidra til a realisere tjenestene.

Videre i kapittel 5 er det beskrevet en rekke ulike forhold som bar vurderes ved planlegging,
innfaring og drift av et tjenestetilbud for elektriske sparkesykler. Disse aktivitetene er bade
for gjennomfaring i regi av kommunen, og til en viss grad i samarbeid med operataren.
Statens vegvesen har i samarbeid med noen fylkeskommuner og Kommunenes
sentralforbund (KS) laget rapporten Smart mobilitet - veiledning og tiltak'? der denne
prosessen beskrives mer i detalj.

5.2. Samarbeidsformer, regulering og anbud

Erfaringene fra norske byer og tettsteder viser at de beste Igsningene utvikles i god dialog
mellom kommunen og operatgr. Kommunen kjenner de lokale forholdene og har et godt
utgangspunkt for a vurdere hvilket behov tjenestetilbudet skal dekke i sin kommune.
Operatagrene som drifter delte tjenester med elektriske sparkesykler gnsker i stor grad a
bidra til 8 oppna kommunens malsetninger, og har bade relevant og nyttig erfaring som kan
tas inn i planlegging av tjenestetilbudet.

12 Smart mobilitet - veiledning og tiltak (SVV, 2021)
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For byer som er av en starrelse som gjar det aktuelt for kommersielle aktgrer a etablere seg
pa eget initiativ vil den aktuelle tilnarmingen vare a regulere markedet gjennom lokal
forskrift med hjemmel i ny lov om utleie av sma elektriske kjgretay pa offentlig grunn. Der
hvor dette ikke er tilfellet kan kommunene vurdere a benytte anbud for a fa etablert en
tjeneste. | begge tilfeller kan denne temaveilederen brukes som grunnlag for a utarbeide
beskrivelser for gnskede tjenester og krav til tjenestetilbyderne.

5.3. Utforming av tjenestetilbudet

Innledningsvis ber det gjgres vurderinger av dagens situasjon innenfor kommunen. | disse
vurderingene bgr det innga en kartlegging av dagens mobilitetstilbud, inkludert blant annet
eksisterende kollektivtilbud, sykkeltilrettelegging, eventuelle bysykkelordninger med mer. |
tillegg er det hensiktsmessig a se pa reisebehov og reisemgnster, plassering av
videregaende skoler og hgyskoler, relasjon til holdeplasser/kollektivterminaler og andre
start- og malpunkt som kan vare spesielt attraktive a betjene med elektriske sparkesykler.

I mange tilfeller vil disse forutsetningen vaere vurdert i andre lokale planer og
sammenhenger, slik at det kan vare eksisterende grunnlagsdokumenter som kan tas med
inn i vurderingene.

Operatarene kan reguleres til a opprette soner enten manuelt ved a spesifisere ulike soner i
et digitalt eller analogt kart, eller ved a bruke et flatestyringsverktgy. Her kan data om
reguleringssoner overfares til operatarene i et API slik at operatgrene far tilgang pa byens
spesifikasjoner og ngyaktige mal pa hvilke soner som gjelder og til hvilken tid.

| utarbeidelsen av sonene er det nyttig a vite at enhetene pa kjgretgyene som sender GPS-
signal har noe ungyaktighet. Dette kan bety at en bruker kan oppleve kjareforbud i en lovlig
sone for ferdsel eller at det ikke er lov & parkere pa et sted kommunen faktisk gnsker
parkering. Det er farst og fremst en brukers ansvar a kjgre og parkere lovlig noe som bar
avveies med a fa et fungerende totaltilbud for alle brukergrupper.

| de fleste byer og tettsteder vil det vaere enkelte omrader hvor det er gnskelig a unnga
trafikk med elektriske sparkesykler. Soner med kjareforbud kan bidra til & redusere antall
konfliktsituasjoner med fotgjengere. Det kan ogsa vaere andre omrader i en by hvor det ikke
er onskelig at elektriske sparkesykler benyttes av andre sikkerhetsmessige hensyn.

Dette kan for eksempel vaere kirkegarder, torg eller omrader i sentrum med mange
fotgjengere. | tillegg kan det vaere gnskelig med kjgreforbud eller restriksjoner i
havneomrader eller pa jernbanestasjoner. Som del av planleggingen for elektriske
sparkesykler bar kommunen kartlegge disse omradene. | dette arbeidet bar det inkluderes
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synspunkter fra andre offentlige etater, som f.eks. BaneNOR og Havnemyndigheter, for a
sikre at ulike hensyn blir ivaretatt.

Soner med kjareforbud skiltes med offentlige trafikkskilt (se kapittel 3.1). Det kan i tillegg
defineres et kartgrunnlag som vil danne grunnlag for jevnlig datautveksling med operatar
for a oppdatere selskapenes apper og baksystemer. Det bgr vaere en kontinuerlig evaluering
og tilpasning av sonedefinisjoner slik at tjenestetilbudet blir optimalt.

GPS-unayaktighet kan fare til ulemper for brukerne. Det kan vare nyttig at operatarene
inkluderes i utformingen av sonene, slik at brukeropplevelsen blir ivaretatt.

Det kan vaere omrader i en by eller et tettsted hvor det ferdes mange myke trafikanter, men
hvor det likevel ikke er gnskelig a innfare kjareforbud for elektriske sparkesykler. Eksempler
pa omrader med blandet trafikkbilde kan f.eks. vaere torg, gagater eller omrader naer
kollektivknutepunkter. En narmere vurdering og kartlegging bar gjennomferes, samt at det
kan vaere aktuelt a revurdere kriteriene etter en periode med drift.

For a unnga konflikter i slike omrader kan det vaere aktuelt a innfgre fartsbegrensninger som
patvinger elektriske sparkesykler lavere fartsnivaer. Dette kan gjgres ved a sette opp
offentlige trafikkskilt og ved a registrere soner med fartsbegrensninger i kartgrunnlag som
utveksles med operatar.

GPS-unayaktighet kan fare til ulemper for brukerne. Det kan vare nyttig at operaterene
inkluderes i utformingen av sonene, slik at brukeropplevelsen blir ivaretatt.

Ved planlegging for elektriske sparkesykler ma det vurderes hvilken parkeringsmodell som
skal benyttes. Behov for tilgjengelig areal til parkering og hensetting av elektriske
sparkesykler kan variere innenfor kommunen. Det er viktig at tilrettelegging for parkering
tilpasses de ulike omradene og at det kan vaere ulike krav for eksempel i sentrumsomrader,
ved kjgpesenter, i boomrader og i naringsomrader.

For a organisere parkering og hensetting av sparkesykler i bybildet bar det allokeres egne
arealer for parkering. Dette arealet kan vaere fysisk markert, enten som oppmerkede
omrader eller med stativer. Nar det anlegges oppstillingsplasser for elektriske sparkesykler
pa fortau, er det viktig at disse ikke hindrer fremkommeligheten for fotgjengere, og at krav
om minimum to meter fri bredde for ferdselssone overholdes. Forskning utfert av
Transportgkonomisk institutt viser at parkeringsstativer og oppmerkede plasser reduserer
antall feilparkeringer13.

Parkeringssoner og parkeringsarealer bar stedfestes geografisk slik at de kan utveksles
elektronisk med operatarene og inkluderes i appene som benyttes for a leie delte elektriske
sparkesykler. Parkeringsomradene kan ogsa skiltes fysisk. Operatgrene kan definere disse
omradene slik at leieforholdet kun kan avsluttes innenfor en parkeringssone. | noen tilfeller

13 Parkeringsl@gsninger for delte elsparkesykler (T@I, 2021)
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kan det vaere hensiktsmessig a ha en dynamisk regulering av parkering, hvor regelverket
varierer basert pa tidspunkt pa dagnet, ukedag og ferier og helligdager.

Kommunen ma vurdere om etablering av parkeringsarealer er innenfor gjeldende formal i
reguleringsplan, f.eks. generelt samferdselsmal, vegformal e.l. | mange tilfeller vil det vaere
mer fleksibelt a ivareta behovet for parkeringsareal gjennom bestemmelser i
reguleringsplan, hvor det ogsa kan reguleres antall plasser og tidspunkt med rekkefalgekrav
for etablering. | andre tilfeller kan det vaere tilstrekkelig at dette ivaretas gjennom byggesak,
og med dispensasjon fra gjeldende reguleringsplan. Dette er forhold som ma vurderes lokalt
i forkant av etablering.

| en fri flyt deleordning for elektriske sparkesykler kan leieforholdet avsluttes uavhengig av
definerte parkeringssoner. Det kan likevel markeres og skiltes fysiske arealer som er egnet
og som det er gnskelig at blir benyttet for parkering. | slike tilfeller kan det vaere aktuelt a
gjore de samme vurderingene som for en stasjonsbasert ordning.

Kommunen har anledning til a vurdere om delte elektriske sparkesykler skal vaere
utilgjengelige for bruk pa visse tider av dognet, uka eller aret.

Som et tiltak for bedre trafikksikkerhet er det innfgrt nattestengning i flere byer. Dersom de
elektriske sparkesyklene skal vaere stengt om natten vil det ikke vaere mulig a starte et
leieforhold i det definerte tidsrommet. Tidsperiode formidles til operatar og inkluderes i app
som benyttes.

Det kan ogsa vaere aktuelt a vurdere tilpasninger i forbindelse med spesielle dager gjennom
aret, som 17. mai, ved arrangementer, festivaler og lignende.

Kommunen ma ogsa vurdere om det skal settes krav til at alle delte elektriske sparkesykler
samles inn hver hgst og at det ikke er et tilbud om utleie gjennom vinteren. Dette er
vurderinger som ma gjeres av den enkelte kommune basert pa lokale forhold, og gjerne i
samarbeid med operatgr som drifter tilbudet. | slike tilfeller kan det ogsa vaere aktuelt a
sette krav til operater med blant annet frister for innsamling og hvordan innsamlingen skal
gjennomfares.

Lokale myndigheter kan stille krav til at sma elektriske kjaretay skal oppfylle naermere
angitte standarder som krav til batteritid og miljgmessige batterityper. Dette kan stilles som
krav i lokal forskrift og innga i avtaler med operatarer.

| avtale med operatar kan det stilles krav til at innsamling, flytting og utplassering av delte
elektriske sparkesykler skal utfgres med utslippsfrie kjaretay.

Elektriske sparkesykler vil i noen tilfelle ha en varsellyd eller alarm som utlases. Dette kan
vare som falge av feilparkering, om batteriet pa sparkesyklene er tomt for stram eller en
annen teknisk feil. | avtalen med operatgrene kan kommunen kreve at slike alarmlyder ikke
skal utlgses om natten.
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Et annet tiltak for & oppna mer overordnede malsettinger kan vaere a motivere operatgrer av
delte elektriske sparkesykler og kollektivselskaper om et samarbeid slik at mikromobilitet
blir lettere a bruke for innbyggerne, enten som en del av et kollektivtilbud eller som et
supplement til et kollektivtilbud.

Det kan for eksempel vaere aktuelt at tilbud og betaling for bruk av
mikromobilitetstjenestene kan samordnes med kollektiv- og bestillingstransport.

Om en kommune har manglende kapasitet og snsker mer kompetanse om mikromobilitet og
operatgrene, kan kollektivtransportselskapene ofte bista i forhandlinger og oppfaelging av
tjenestetilbudet som etableres. Dette har bade blitt gjort i Trandelag hvor Namsos har
samarbeidet med AtB, og i Viken, hvor flere kommuner som Asker, Baerum og Ski har valgt a
samarbeide med Ruter.

| en avtale mellom kommune og operater av delte elektriske sparkesykler er det ogsa andre
krav som ber vurderes og som kan innga.

Det kan stilles krav til at operatarene skal utfere jevnlig kontroll og vedlikehold av de
elektriske sparkesyklene slik at de til enhver tid er i god teknisk stand. Dette vil inkludere at
defekte sparkesykler skal fjernes, men ogsa rydde elektriske sparkesykler som star til hinder
for annen ferdsel eller for kommunale driftsoppgaver pa vegnettet (brayting, feiing,
renovasjon m.m.).

Noen byer velger a palegge operatgrene en avgift som skal dekke kommunens kostnader
relatert til tjenesten. Dette skal gjares etter selvkostprinsippet.

Kommunen kan ogsa vurdere a stille krav om at operatarenes apper skal informere om
lokale og nasjonale tiltak for trafikksikker bruk av elektriske sparkesykler.

5.4. Teknologiutvikling

Teknologiutviklingen relatert til elektriske sparkesykler gar fort. Det kommer nye
generasjoner av kjaretay med bedre posisjoneringsteknologi, forbedret ytelse og sikkerhet
og lengre batterilevetid. | tillegg skjer det en rask utvikling innen informasjons- og
kommunikasjonsteknologi som muliggjer nye og forbedrede sluttbrukertjenester og apper.
Som et alternativ til at byene detaljregulerer hvordan tjenestene skal fungere, hvordan
operatgren(e) sine lgsninger skal utformes og hvordan bruken skal vaere, bar man vurdere a
la operataren(e) i sterst mulig grad tilby tjenester som de allerede har ferdig utviklet og i
drift.

Det kan vaere aktuelt a stille krav til operatarene som omhandler hvilket teknologiniva som
skal tilbys. Dette gjelder blant annet for posisjonering og geofencing, slik at restriksjoner og
tilrettelegging som planlegges fra kommunen kan gjennomfares og formidles til brukerne.
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For operatgrene er utvikling av teknologi og kundevennlige tjenester et konkurransefortrinn.
Operatgrene er opptatt av hagy innovasjonstakt og utvikler tjenester kontinuerlig og raskere
enn hva en kommune vil gjere innenfor et avtaleregime.

Alle sparkesykkeloperatarer har utviklet egne apper som gjor det lett a leie en sparkesykkel,
og hvor ogsa regulering av bruk og hensetting kan legges inn. Appene er knyttet til
betalingstjenester for bruk. Disse appene vil ofte vaere et godt startpunkt ogsa nar man
gnsker a tilrettelegge for egne og kombinerte tjenester.

5.5. Drift og vedlikehold av infrastruktur

Ved planlegging av en ordning med delte elektriske sparkesykler ber kommunen vurdere om
det er behov for a gjare endringer eller tiltak innenfor drift og vedlikehold pa vegnettet. Det
kan vaere aktuelt a vurdere forhold rundt for eksempel sngrydding og vinterdrift, skilting og
oppmerking eller ettersyn og inspeksjon.

Dette kan gjores i dialog med andre vegeiere eller lokale myndigheter, og avhengig av type
infrastruktur. Det ber ogsa gjeres en vurdering av om det er behov for endringer i for
eksempel driftskontrakter.

5.6. Handheving

Bruk av elektriske sparkesykler skal falge trafikkreglene for syklister. Den enkelte trafikants
adferd i trafikken reguleres av vegtrafikkloven og gjeldende regelverk for kjgring med
elektrisk sparkesykkel.

Politiet kan utstede forenklet forelegg for brudd pa trafikkreglene. | alvorlige tilfeller kan
lovbruddet bli anmeldt. Avhengig av alvorlighetsgrad kan lovbrudd straffes med gebyr, bot,
fengsel og inndragning av fererkort.

Kommunen har mulighet til a handheve de lokale parkeringsreguleringene med gebyr og
inntauing.

5.7. Opplaring og godkjenning for bruk av sma elektriske kjaretgy

De fleste operatgrene har egne opplarings- og godkjenningsrutiner for bruk av egne
sparkesykler. Disse finnes som regel i den enkelte operatars app.

Det er i dag ikke noe felles nasjonalt krav om opplaring eller godkjenning av pragve for bruk
av elektrisk sparkesykkel i Norge. Kommunene kan vurdere a drive malrettede informasjons-
og opplysningskampanjer rettet mot barn og ungdom, blant annet som en del av det
generelle trafikksikkerhetsarbeidet i skolene.
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5.8. Datautveksling

Det anbefales a innga avtaler med operatgrene om deling av sanntidsdata'4 og historiske
bruksdata’s. Dette datagrunnlaget kan brukes for a forsta utvikling og bruksmegnster for
elektriske sparkesykler, til kort- og langsiktig planlegging av infrastruktur og som grunnlag
for videre utvikling av tjenestetilbudet. Erfaringene sa langt i Norge har vist at operatarene
er positive til datautveksling. Det er viktig a vaere oppmerksom pa hvilke data som omfattes
av personvernlovning nar man utformer en avtale. Hver kommune bgar vurdere hvilke
datasett som kan vare relevant a utveksle.

Kommunen bear sikre at ordningene driftes i trad med de definerte malsetningene. Data som
omhandler parkeringsplasser, kjareforbud og andre forhold som skal benyttes i
operatgrenes geofence-lgsninger skal deles med operatgrene. Kommunene skal
tilgjengeliggjere disse datasettene og operatarene skal fortlapende laste ned nye versjoner.

Krav til utveksling av data om multimodale reiseinformasjonstjenester'6, basert pa
forordning under ITS-direktivet, er innfart som forskrift i norsk lovverk!?. | henhold til
forskriften skal operatgrer av delte elektriske sparkesykler utveksle data om tilbudet,
inkludert posisjon, tilgjengelighet og pris, med Entur AS slik at datagrunnlaget kan
tilgjengeliggjeres pa Transportportal.no.

14 General Bikeshare Feed Specification

15 Open Mobility Foundation

16 Regjeringen: Multimodale reiseinformasjonstjenester — ITS-direktivet
17 Forskrift om multimodale reiseinformasjonstjenester
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6.1. Introduksjon

| denne delen av temaveilederen presenteres et tenkt eksempel pa hvordan en typisk
mellomstor norsk kommune kan arbeide for a fa etablert utleie av elektriske sparkesykler for
sine innbyggere. Dette bygger videre pa tilsvarende Dalby-eksempel som er benyttet i Smart
mobilitet - veiledning og tiltak (SVV, 2021).

Dalby kommune har 20 000 innbyggere, hvorav ca. 10 000 bor i selve tettstedet Dalby,
«Byen». Omlandet kalles «Byslandy, og bestar av tettstedene Norsted, Punktet, Fen og Haug.
Kommunen styres etter formannskapsmodellen med et kommunestyre pa 29 medlemmer og
et formannskap pa sju medlemmer. Kommunen har tre fagpolitiske komitéer; Helse og
omsorg, Oppvekst og samfunn og Tekniske tienester. Kommunedirektaren er administrativ
leder, og det er tre etatssjefer, en helse- og omsorgssjef, en oppvekstsjef og en teknisk sjef.

Kollektivtrafikken i kommunen administreres av det fylkeskommunale kollektivselskapet, og
er ganske tradisjonell, basert pd lokalbusser og regionalbusser. Det er i tillegg en god del
skoleruter som ogsa er dpne for andre reisende. Dalby har en fergerute til Storoy med 3500
innbyggere. Fergen drives av fylkeskommunen. Vy har jevnlige togavganger fra Trane stasjon
som ligger i nabokommunen. Stasjonen er godt tilrettelagt for pendlere med dedikerte
parkeringsplasser for de med madnedskort. Alle regionalbussene har holdeplass pd stasjonen.
Mange i Dalby dagpendler til den narmeste byen, Storby, pa jobb.

Dalby har de samme utfordringene med tanke pd kollektiviransport og mobilitet som mange
andre tettsteder og landlige kommuner har, nemlig at de fleste av reisene er jobb- eller
skolereiser med forholdsvis mange som ensker a reise pd en lik mdte i veldig korte deler av
dognet. Det har vist seg vanskelig d opprette et hoyfrekvent kollektivtilbud som dekker hele
kommunen. Mange av de gode losningene som fungerer i storbyene er ikke egnet for Dalbys
geografi og demografi.

Dalby onsker d innfore elektriske sparkesykler i kommunen som et supplement til
kollektivtilbudet, og forhapentligvis, bruk av egen bil.

Dalby kommune er i utgangspunktet ikke kommersielt interessant for tilbyderne av
elektriske sparkesykler. Kommunen har for fa innbyggere og demografien tilsier at det ikke
vil vaere mulig a etablere et rent kommersielt tilbud.

Kommunen har tatt kontakt med de ledende sparkesykkeloperatgrene for a innhente deres
vurderinger av kostnader og driftsinntekter hvis det skal etableres en stasjonsbasert ordning
som dekker hele kommunen. I tillegg gnsker Dalby at det skal vaere mulig a bruke
sparkesyklene helt ut til Trane stasjon for togpendlere.
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Pa bakgrunn av dette har kommunen utarbeidet et budsjettforslag for etablering og drift av
en ordning med delte elektriske sparkesykler. For a sikre en god planlegging, fremdrift og
evaluering velger Dalby a bruke en standard prosjektmodell som er hentet fra Statens
vegvesens veileder for smart mobilitet’s:

Endringsbehov

A\

Oppstart og
kartlegging

Planlegging

Beslutningsgrunniag

Gjennomfering

Prosjektledelse
- == = n
Politisk behandling

Forvaltning

Forankring

Evaluering

Innbyggerinvolvering med kommunikasjon og medvirkning

Utfordringer Prioritering Spesifikasjon Forvaltning Brukertilfredshet
og behov av tiltak og krav
Drift og Effektmal
Organisering og Gjennomferbarhet Anskaffelse vedlikehold
finansiering Kontrakt Kost/nytte-
Valg av lgsning Kunderelasjon analyse
Visjon Strategi Mal Installasjon Test
Detaljplanlegging Erfarings-
formidling
Prosjekt-
organisasjon
Prosjekt-
beskrivelse

18 Smart mobilitet - veiledning oq tiltak (SVV, 2021)
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6.2. Hvordan arbeider Dalby?

Kartlegging av utfordringer og behov

Den storste utfordringen prosjektet ser er at kommunen har sa fa innbyggere, spredt pa
flere tettsteder, at ingen av utleieaktarene er interessert i a etablere seg basert pa
kommersielle vurderinger. Operatgrene av delte elektriske sparkesykler har egne
forretningsmodeller, og de har utviklet apper for a handtere utleie og betaling. Dalby ser det
som en utfordring a skulle utvikle slike lgsninger pa egen hand.

Behovet til kommunen er i utgangspunktet avklart og definert, og de overordnede kravene til
en utleieordning er:

- Det skal utplasseres elektriske sparkesykler i alle tettstedene i kommunen

- Det skal vaere mulig a bruke de elektriske sparkesyklene langs gang- og sykkelvegen
til jernbanestasjonen i nabokommunen

- Det vil vaere en stor fordel om bruk og leie av de elektriske sparkesyklene pa sikt kan
kobles opp mot betaling av kollektivtransport

Organisering og finansiering

Tiltaket behandles i kommunestyret og politikerne vedtar at det skal etableres et prosjekt.
De vedtar a sette ned en prosjektgruppe som skal utrede en utleieordning, utarbeide
negdvendige anbudsdokumenter og styre innfgring av ordningen i kommunen. | tillegg
inviteres nabokommunen, kollektivselskapet, fylkeskommunen og Bane NOR til a delta i
prosjektet.

Formannskapet blir styringsgruppe for prosjektet, og de innarbeider kostnadene i budsjettet
for teknisk drift kommende ar. Palapte kostnader i innevaerende ar belastes posten for
prosjektmidler som formannskapet disponerer.

Visjon, strategi og mal

Prosjektgruppen mener at de konkrete kravene til lasning bygger opp under bade nasjonale,
regionale og lokale mal og forventinger til nye mobilitetslasninger, og benytter disse for a
forankre arbeidet med a innfare en utleieordning.

Dalby kommunes mobilitetsstrategi setter fokus pa at det bgr legges til rette for
barekraftige transportlasninger som kan bidra til a redusere biltrafikk. Et tiltak i
handlingsplanen er a innfare en ordning med elektriske sparkesykler i kommunen.

Prioritering av tiltak

Etter samtaler med de store utleierne av elektriske sparkesykler mener Dalby at den beste
lesningen vil vaere a lyse ut anbud for hele den administrative driften av ordningen.
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Kommunen gnsker at den valgte operatgren bruker sine egne (leasede) elektriske
sparkesykler og sin egen app for a administrere leieforhold og betaling.

Gjennomfarbarhet

Dalby gjar en overordnet vurdering av positive og negative virkninger av tiltaket, og vurderer
at ordningen kan etableres innenfor de planlagte tids- og kostnadsrammene. Det skal ikke
gjores store endringer i infrastrukturen som fglge av tiltaket.

Valg av lgsning

Dalby prioriterer a utarbeide budsjett og de nadvendige anbudsdokumentene for a etablere
utleieordningen.

Kommunen skal selv foresta kontroll av parkering og hensetting av de elektriske
sparkesyklene, og kommunen skal samle inn sparkesykler som befinner seg utenfor
definerte omrader for bruk, eller som er tomme for batteri og ma lades. Dalby skal stille
lokaler for vedlikehold og ladning til disposisjon for den valgte operatgren.

Detaljplanlegging

Prosjektgruppen startet med a planlegge hvor det skal opprettes soner for parkering og
hensetting av de elektriske sparkesyklene. Det ble satt opp en tidsplan for rydding av
plassene, samt for a etablere skilting og oppmerking.

I tillegg @nsker kommunen at det ikke skal vare tillatt a kjore elektrisk sparkesykkel pa
torget i sentrum og foran kirken. Sonene for parkering og kjareforbud registreres digitalt og
skal utveksles med den valgte leverandgren.

Kommunikasjonsplan

Prosjektet utarbeider en overordnet kommunikasjonsplan, med hovedfokus pa informasjon
om tilbudet til innbyggerne. Det legges opp til at lokale media skal ha en sentral rolle i
informasjonsformidlingen, i tillegg etableres en egen side pa kommunens nettsider for a
formidle informasjon om det nye mobilitetstilbudet. Det er gnskelig a informere innbyggerne
jevnlig og i flere forskjellige kanaler.

| kommunikasjonsplanen prioriteres opplaring og informasjon til ungdom, med hovedfokus
pa elever ved ungdomsskolen og den videregaende skole. | kommunikasjon med ungdom
gnsker prosjektgruppen a benytte sosiale media.

Dalby kommune planlegger ogsa at innbyggerne skal kunne komme med tilbakemelding og
forslag om forbedringer ved tjenesten etter at den er satt i drift.

Spesifikasjon og krav

Dalby innser at det totale antallet sparkesykler er viktig for driften til den valgte operateren,
dette med tanke pa eventuelle stordriftsfordeler og innpassing i forretningsmodellen. |
tillegg kommer eventuelle synergier hvis operatgren ogsa leier ut elektriske sparkesykler i

26



nabokommunen. Dalby bestemmer at de ikke vil sette noe absolutt antall sparkesykler i
anbudet, men velger a beskrive et minimumsantall som skal vare tilgjengelige i de fem
tettstedene, samt pa Trane stasjon i nabokommunen.

Dalby spesifiserer i anbudsteksten at det skal vaere mulig for operatgren a sperre de
elektriske sparkesyklene for bruk i definerte omrader, her tenker man pa skolegarder,
kirkegarder og kaiomradene ved fergeleiet. Det legges inn et krav om at sparkesyklene skal
vaere utstyrt med GPS for geofencing, og at digitalt kartgrunnlag med restriksjoner som
defineres av kommunen skal benyttes og holdes oppdatert.

Det spesifiseres ogsa at appen som brukes til a administrere leieforholdene ma inneholde
muligheter for kobling mot kollektivselskapets reiseapp, men at dette ikke er noe krav i
farste omgang.

Dalby krever at operatgren skal levere data om sparkesyklene og utleiestatus i henhold til
General Bikeshare Feed Specifiction (GBFS) til Entur. Dette er informasjon om
parkeringssonene for de elektriske sparkesyklene, tilgjengelighet av elektriske sparkesykler
pa de definerte parkeringssonene og utenfor sonene, tidspunkter pa dagnet hvor det er
mulig a leie elektriske sparkesykler og pris. Entur vil tilgjengeliggjere denne informasjonen
pa Transportportal.no.

Selv har ikke Dalby verken behov eller systemer for kontinuerlig utveksling av data og
informasjon om de elektriske sparkesyklene. Derimot gnsker Dalby et sett med statistikk
hver maned og ved arsslutt. Denne inkluderer antall tilgjengelige sparkesykler, antall
sparkesykler som faktisk ble brukt, antall turer, reisemanster, lengde og varighet pa turene
og antall individuelle brukere.

Anskaffelse og kontrakt

Valg av leverandar for sparkesykkelordningen lyses ut som en offentlig anskaffelse.
Kommunens juridiske radgiver samt innkjopsansvarlig far ansvaret for a gjennomfgre
anskaffelsesprosessen.

Prosjektgruppen skal evaluere de mottatte tilbudene og innstille valgt leverandgr som
grunnlag for a innga kontrakt.

Installasjon og test

Dalby har planlagt dato for nar de elektriske sparkesyklene skal vare pa plass. Kommunen
selv skal ikke gjgre noen installasjoner eller tester av valgt lgsning, dette overlates til den
valgte leverandgren med sin erfaring fra mange andre byer.

Leverandgren har pa forhand testet at alle lokale tilpasninger for Dalby er etablert i
baksystemer og app.

Idriftsettelse

| forkant av oppstart blir lokalavisen pa nytt kontaktet for a skrive en artikkel om tilbudet
som etableres, og hvor prosjektleder kan komme med malrettet informasjon om hvordan
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ordningen vil bli utformet. | forbindelse med oppstart inviteres alle interesserte til apningen
pa torget hvor den valgte leverandaren har forberedt et opplaringstilbud.

Kommunens driftsenhet har fatt informasjon fra leverandgren om erfaringer fra drift og
forvaltning i andre sammenlignbare kommuner og er forberedt pa a tilpasse de kommunale
driftsoppgavene slik at det legges godt til rette for tjenesten.

Forvaltning

Dalby kommune skal drifte utleieordningen i samarbeid med den valgte operatgren.
Kommunen har det praktiske ansvaret for kontroll av parkering, og skal samle inn
sparkesykler som er parkert utenfor ferdselssonene eller ma lades. Dalby og operataren har
dedikerte kontaktpersoner med ansvar for rydding og fjerning av sparkesykler, eller dersom
det er utfordringer pa parkerings— og oppstillingsplassene.

Dalby har den daglige dialogen med Bane NOR i forhold til sparkesyklene som befinner seg
pa Trane stasjon i nabokommunen.

Drift og vedlikehold

Dalby sgrger for at teknisk avdeling har rutiner og kjgretgy for a samle opp sparkesykler
som er etterlatte eller utladet, og bringe disse til lokalet for vedlikehold og lading annenhver
dag. Kommunen sgrger ogsa for at de oppmerkede parkerings- og hensettingsplassene er
ryddet og at oppmerkingen er god.

Brukerrelasjon

Pa apningsdagen var det forberedt informasjonsmateriell som ble utdelt til de som deltok.
Her ble det blant annet informert om muligheten til a benytte kommunens nettsider for
tilbakemeldinger om tjenesten.

Brukertilfredshet

Elektriske sparkesykler er som oftest godt likt av de som benytter seg av dem. Dalby gnsker
et mobilitetstilbud som alle faler er nyttig og godt, ogsa blant de som selv ikke benytter seg
av tilbudet. Kommunen har derfor bestemt seg for a gjore en undersgkelse blant
innbyggerne. Dalby engasjerer et markedsbyra for a planlegge og gjennomfgre en
sparreundersgkelse. Resultatene fra denne skal innga i grunnlaget for planlegging av
eventuell videre utleieordning av elektriske sparkesykler i kommunen.
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Elektriske sparkesykler er en relativt ny mobilitetsform, og de farste aktgrene som tilbad
delte tjenester etablerte seg i norske byer i 2019. Omradet som regulerer nye
mobilitetslasninger er i utvikling og dette gjenspeiles i jevnlige endringer i regelverk og
offentlige krav til bade aktarer og brukere. Denne temaveilederen er basert pa gjeldende
regelverk per 31. januar 2022 og beskriver ogsa deler av utviklingen fram til det.
Samferdselsdepartementet har varslet endringer i regelverket for sma elektriske kjgretgy fra
varen 202219,

«Veiledning for regulering av elektriske sparkesykler pa offentlig grunm er en temaveileder
som er utarbeidet som en oppfelger av rapporten «Smart mobilitet - veiledning og tiltak»
(SVV, 2021). | den rapporten presenteres en metodikk som er basert SUMP (Sustainable
Urban Mobility Plan) som er EUs tilnarming til planlegging av baerekraftige
mobilitetstjenester. Rapporten kan vare en hjelp for personer i kommuner og fylker som
jobber med transport og mobilitet i et bredt perspektiv. Dette kan vare byplanleggere,
trafikkplanleggere, mobilitetsutviklere, lokale transportselskap og andre fagpersoner pa
transportomradet. Rapporten er bygget opp med en prosessdel som viser hvordan man kan
planlegge og gjennomfare tiltak, og en tiltaksdel med en rekke eksempler pa ulike tiltak og
lesninger for smart mobilitet. Innfaring av delte elektriske sparkesykler er et av tiltakene
som omtales. Veilederen har ogsa et gjennomgaende eksempel knyttet til et tenkt tettsted,
Dalby, for a eksemplifisere planlegging og innfgring av smarte og barekraftige
mobilitetslasninger.

Denne temaveilederen tar utgangspunkt i ulike tilneerminger for planlegging og innfgring av
delte elektriske sparkesykler. Den beskriver dagens regelverk og krav knyttet til bruk og
tilgang til delte elektriske sparkesykler som skal gi tydeligere rammer bade for de som
bruker dem som transportmiddel og de som tilbyr dem for utleie i markedet. Reglene for
bruk er regulert gjennom vegtrafikkloven (trafikkreglene), mens markedstilgangen reguleres
av Lov om utleie av sma elektriske kjaretay pa offentlig grunn (2021). Kommunene kan
utarbeide lokale forskrifter med hjemmel i denne loven.

| temaveilederen er det beskrevet at tjenestene som tilbys vil kunne vare forskjellige fra sted
til sted selv om det er samme tjenesteleverander. Forretningsmodellene vil gjenspeile
markedet og kan vare ulike fra by til by og fra tettsted til tettsted. Blant annet vil ulik
befolkningstetthet, geografi og arealdisponering ha innvirkning pa hvordan operatgrene
tilbyr sine tjenester til markedet. Temaveilederen beskriver en rekke ulike forhold som bgr
planlegges og gjennomfares, enten av kommunen eller som et samarbeid mellom kommune
og operatgr av elektriske sparkesykler. Avslutningsvis knyttes kapitlene i temaveilederen opp
til det tenkte eksempelet hvor Dalby planlegger for innfgring av delte elektriske sparkesykler
i sin kommune.

19 Na strammer regjeringen inn reglene for elsparkesykkel (SD, januar 2022)
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