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Forord

For a regulere mikromobilitet i endring, og ikke minst styre utviklingen mot ambisigse mal pa omrader som
klima og trafikksikkerhet, er det behov for & peke ut en langsiktig retning som stetter opp under allerede
etablerte strategiske mal.

Dette arbeidet er utfort av avdeling Vegtransport ved enhet for Myndighet og regelverk i Statens vegvesen,
med Kamilla Lein Kjelberg som prosjektleder, og er en omfattende revisjon av det opprinnelige veikartet for
regulering av mikromobilitet fra 2020. Prosjektgruppen har bestatt av Karolina Hye Aaland, Renata Torquato
Steinbakk, Mette Hendbukt, Arve Kirkevold og Kjersti Midttun. En rekke fagmiljper i Statens vegvesen har
veertinvolverti arbeidet. Det er innhentet utredninger fra Beta Mobility og KPMG. Norconsult ved
oppdragsleder Rina Brunsell Harsvik har bidratt med faglig grunnlag, kvalitetssikring og tilrettelegging av
medvirkningsarbeidet.

Det er gjennom revideringsprosessen gjennomfort dialogmeter, workshoper, arbeidsmoter og intervjuer
med representanter fra akademia, mobilitetsbransjen, andre regulatorer og trafikantgrupper.

Jon Opseth har statt for utforming av forsideillustrasjon og figurer.

En stor takk til alle som har bidratt med kunnskap, innsikt og erfaringer i denne prosessen!

Gry Horne Johansen
Avdelingsdirektor Vegtransport
Oktober 2022



Sammendrag

Mikromobilitet handler om individuell ferdsel over relativt korte avstander, ved hjelp av et lett elektrisk
kjeretpy somi utgangspunktet er for én person og/eller noe last.

Statens vegvesen (SVV) har et nasjonalt fag- og myndighetsansvar innen veitransport, og ensker med dette
veikartet & sette retningen for reguleringen av mikromobilitet i Norge over tid.

Den raske utviklingen innen mikromobilitet og ngdvendigheten av & nd ambisigse mal innen klima, folkehelse
og trafikksikkerhet parallelt, gjor at det er behov for en langsiktig og fleksibel regelverksutvikling som bidrar til
baerekraftig utvikling.

Veikartet er en strategi som peker ut hensyn som ma utredes, utvikles og reguleres for at mikromobilitet skal
veere en del av svaret pd de sammensatte utfordringene som ma lgses i samfunnet. Reguleringen ma legge til
rette for at alle aktorer trekker i samme retning gjennom koordinering av oppgaver og prioritering mellom
betydningsfulle mal. En avgjgrende del av dette er a etablere prosesser og samarbeidsformer som gir rom for
& mote utfordringer og utnytte muligheter man ikke kjenner i dag. Veikartet vil vaere styrende for Statens
vegvesen sitt arbeid med mikromobilitet, men det er pnskelig at det benyttes av hele sektoren.

Malbildet for mikromobilitet i 2033 er et baerekraftig samfunn, et sammenhengende og fleksibelt
transportsystem, og trygge og sikre trafikanter. Statens vegvesen peker ut fplgende innsatsomrader:

e Sorge for at sektoren forplikter seg til malbildet

e Integrere nye mobilitetsformer i infrastruktur og arealbruk
e Fremme delemobilitet og sammensatte reiser

o FEtablere npdvendig dataflyt

Innsatsomradene ma konkretiseres og utdypes gjennom forankrede tiltaks- og handlingsplaner.

" Innsatsomrader Tiltak Malbilde
@ Serge for at sektoren Samarbeid mellom {‘..5,‘ Et baerekraftig samfunn
= forplikter seg tilmalbildet | brukere, naeringsliv, %’ | —Mikromobilitet er en del
- dighet 3 lpsni
%#) Integreye nye mobilitets- ;nk)g:jéﬁwis erog - SGSHgEn
] formeriinfrastruktur og - s s Etsammenhengende og
arealbruk er "
# fleksibelt transportsystem
ﬁ Fremme delemobilitet ﬁ %9 b _mikromobilitet pa rett plass
~&m 0Qg sammensatte reiser -
3 m o= . .
~—, Etablere npdvendig 3 < Trygge og sikre trafikanter
? datafiyt R —0gsa digitalt

2022 2033

Figur: Veikartet for requlering av mikromobilitet peker pd fire innsatsomrdder som ma prioriteres for G né
madlbildet. Innsatsomrédene md konkretiseres gjennom tiltaksplaner. Figurutforming: Jon Opseth.

1 Arstallet 2033 ervalgt fordi det er tidshorisonten for innevaerende Nasjonal transportplan (NTP).
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1. Innledning

Formal med veikartet

Statens vegvesen (SVV) er fagorgan for mobilitet, og har et nasjonalt myndighetsansvar innen veitransport
og for kjpretpy. Statens vegvesen har sektoransvar innen helhetlig bypolitikk, trafikksikkerhet, klima og milje?.

1 2020 utarbeidet Statens vegvesen Veikart for requlering av mikromobilitet for a sette retningen for regulering
av mikromobilitet i Norge over tid. Et veikart skal rette spkelys mot forhold som ma utredes, utvikles og
reguleres for at mikromobilitet skal vaere i takt med samfunnets behov.

Utviklingen de siste to arene har gjort det ngdvendig a revidere veikartet slik at det i stgrre grad adresserer
mikromobilitet som en del av transportsystemet, og som en del av svaret pa de sammensatte utfordringene
som ma lpses i samfunnet. Dette dokumentet er en strategi for regelverksutvikling og myndighetsutgvelse for
mikromobilitet som fremmer baerekraft, og understotter de transportpolitiske malene (fastsatt i Nasjonal
transportplan - NTP)3. Veikartet skal tydeliggjere hvordan mikromobilitet kan reguleres i trad med etablerte
forpliktelser og forventninger, og innenfor rammene av internasjonal standardisering og EU-kommisjonens
direktiver pa omradet. Mikromobilitet som tema b@r omhandles i neste Nasjonal transportplan.

Formalet med veikartet er a legge til rette for at alle aktgrer i sektoren trekker i samme retning gjennom
koordinering av oppgaver og prioritering mellom betydningsfulle mél. En ngdvendig del av dette er &
etablere prosesser og samarbeidsformer som gir fleksibilitet og rom for @ mete utfordringer og muligheter
som oppstar underveis.

Malgruppen for veikartet er primaert beslutningstakere og forvaltning innen veisektoren lokalt og nasjonalt;
kommuner, fylkeskommuner og statlige etater. Styring av mikromobilitet krever samarbeid pa tvers av
avdelinger og enheter i Statens vegvesen og andre veiforvaltere. Kommunene har en helt sentral rolle, og
som plan- og arealmyndighet sitter de pa mange av virkemidlene. Ettersom regulering av dette omradet ma
vaere basert pa et samarbeid mellom akademia, naeringslivsbransijen, trafikanter og myndigheter er det en
rekke andre offentlige og private aktgrer som ogsa har roller og ansvar i utviklingen av mikromobilitet. Disse
aktgrene er den sekundaere malgruppen for veikartet. Veikartet vil med andre ord vaere styrende for Statens
vegvesen sitt arbeid med mikromobilitet, men det er pnskelig at det benyttes av hele sektoren.

Regulering av mobilitetsformer i endring

Mobilitetsformer i rask endring utfordrer den tradisjonelle myndighetsutgvelsen pa transportomradet, og det
ma tenkes nytt.

Mikromobilitetsbransjen springer ut fra teknologi- og investormiljper hvor markedet er globalt. I tillegg til nye
former for kjpretpy og digitale lpsninger gir dette grobunn for sosial innovasjon, nye forretningsmodeller og
flere aktorer i den norske transportsektoren. Mikromobilitet faller i dag inn under flere kjgretpyskategorier i

2 Jf. Instruks for Statens vegvesen fastsatt av Samferdselsdepartementet 2019. Statens vegvesen hari tillegg ansvar for veglova, ITS-
loven, vegtrafikkloven, trafikkreglene, tekniske krav til kjgretoy og normalene for vei- og gateutforming. | tildelingsbrevet til Statens
vegvesen fra Samferdselsdepartementet for 2022 star det at «<nye mobilitetsformer vil i ekende grad pdvirke trafikkbildet. Statens
vegvesen md ha kompetanse og kapasitet til & kunne fpige opp dette». | gjennomfgringsplanen skriver Statens vegvesen at vi skal vaere
en aktiv regulator som, i tillegg til a I@se enkeltoppdrag tar egne initiativ til kunnskapsbygging og regelverksutvikling.»

3 Meld. St. 20 (2020-2021). Nasjonal transportplan 2022-2033.



https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-20-20202021/id2839503/

regelverket. Mangfoldet av kjgretgyvarianter kommer til & gke i arene fremover, og uforutsette muligheter og
utfordringer vil oppsta.

Det er flere, blant annet Regjeringens ekspertutvalg for teknologi og fremtidens transportinfrastruktur, som
peker pa fire trender som vil prege transportsektoren fremover: automatisering, elektrifisering og
nullutslippsmobilitet, delingsmobilitet og samhandlende intelligente transportsystemer”. Dette er et viktig
bakteppe. | arbeidet med veikartet har vi valgt a ta utgangspunkt i ensket utvikling, fremfor teknologiske
drivere.®> Veikartet presenterer derfor et malbilde for 2033, basert pa allerede etablerte internasjonale og
nasjonale strategiske malé. Malbildet gir en felles forstaelse av retningen for en regelverksutvikling som skal
maote fremtidige og til dels uforutsette utfordringer. Fire innsatsomrader pekes ut og skal hjelpe
myndighetene 4 ta riktige valg og vurdere hva som skal prioriteres, selv om man i dag ikke kjenner alle de
regulatoriske behovene som vil oppsta. Pa denne maten legges det til rette for at utviklingen ikke bare styres
av nzeringslivsbransjen eller den enkelte trafikants kortsiktige behov.

EUs strateqi for smart og baerekraftig mobilitet er blant strategiene som er tydelig pa at det er behov for et
skifte fra & jobbe oppstykket, til en koordinert endring av transportsystemet der baerekraft ligger til grunn for
alle beslutninger’. EUs by-mobilitetsstrategi konkretiserer strategien for urbane strok, og peker pa at
overgangen til en moderne, ren, trygg og inkluderende bytransport ma bygge pa offentlig transport, aktiv
infrastruktur (myk mobilitet) og multimodalitet®. Det er krevende a snu en trend nar infrastruktur og
mobilitetsvaner forst er etablert. Derfor er det viktig at myndigheter og andre aktgrer gjor regulatoriske grep
tidlig for & styre utviklingen. Arbeidet med baerekraftig mobilitet ma omfatte bade sosiale, miljpmessige og
pkonomiske forhold, og se disse i sammenheng. Myndighetene m4 bli bedre til § handtere hele det
sammensatte malbildet som transportsystemet bergrer samtidig, blant annet ved & etablere arbeidsformer
som legger til rette for & vurdere konsekvenser av sma og store valg i et bredt perspektiv.

Samarbeid mellom det offentlige, akademia, naeringslivsbransjen og sivilsamfunnet er en forutsetning for
ansvarlig innovasjon og rett balanse mellom kreativitet og kontroll i utviklingen. | arbeidet med revisjon av
veikartet har medvirkning fra aktgrer innen alle disse omradene veert til stor nytte. Det har blitt gjennomfert
workshoper, intervjuer, arbeidsmeter og dialogmeter, og etablert jevnlig dialog og samarbeid om
mikromobilitet. Det er stadig behov for kunnskap pa tvers, bade gyeblikksbilder som gir innsikt og oversikt,
samt langsiktige studier som gir dybde.

En strategi ma felges opp av handling, slik at malene kan oppnas. Som vist i figur 1, vil et eget arbeid bli
gjennomfort for & utarbeide en tiltaksplan for mikromobilitet, basert pa innsatsomradene og malbildet i dette
veikartet. Portefgljen av tiltak vil evalueres og justeres fortlppende, for a sikre at tiltakene treffer.

Veikart:

Malbilde og innsatsomrader

Portefolje av tiltak

Figur 1: Veikartet beskriver mdlbilde og innsatsomrdder, og md konkretiseres i en portefglje av tiltak.
Figurutforming: Jon Opseth.

4 Ekspertutvalget for teknologi og fremtidens transportinfrastruktur (2019). Teknologi for baerekraftig bevegelsesfrinet og mobilitet

> Etter inspirasjon fra blant annet EEA (2021). With people and for people: Innovating for sustainability European Environment Agency
b Etter inspirasjon fra blant annet Trafikverket (2019). Tillganglighet i ett hallbart samhalle - Malbild 2030

’ European Commission (2020). Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the future

8 European Commission (2021). The New European Urban Mobility Framework
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https://www.regjeringen.no/contentassets/ccdc68196014468696acac6e5cc4f0e7/rapport-teknologiutvalget_web.pdf
https://www.eea.europa.eu/publications/with-people-and-for-people/with-people-and-for-people
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/69456/Ineko.Product.RelatedFiles/2019_187_tillganglighet_i_ett_hallbart_samhalle.pdf
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/fs_21_6781

2. Definisjon av mikromobilitet

Mikromobilitet mangler fremdeles en entydig definisjon internasjonalt®. Siden det enda er et ungt requlatorisk
omrade, defineres og reguleres det ulikt i forskjellige land®. Avgrensningen av mikromobilitet har betydning
for det regulatoriske handlingsrommet, men den raske utviklingen gjer det krevende a lage en definisjon som
star seg over tid. Som vist i figur 2 omfatter mikromobilitet mer enn bare elsparkesykler. Det inkluderer ogsa
kjpretpy som elsykler, automatiserte vareleveringsbokser, elektriske enhjulinger og elektriske mopeder.
Kjgretpy som faller inn under definisjon for mikromobilitetskjgretey reguleres derfor bade under forskrift om
krav til liten elektrisk motorvogn, forskrift om krav til sykkel og forskrift om krav til kjgretey. | dette arbeidet er
det valgt en avgrensning som legger vekt pa selve aktiviteten, og hvilke egenskaper denne formen for
mobilitet har. Med dette som bakgrunn, brukes her fplgende definisjon av mikromobilitet:

I avgrensingen er ikke gange og sykkel uten elektrisk motor inkludert i mikromobilitet. Hovedgrunnen til dette
er at de tradisjonelle transportformene allerede er ivaretatt og integrert i etablerte strategier og reguleringer'.
Det er likevel viktig a understreke at gange, sykkel og mikromobilitet ma sees i sammenheng, og ofte fyller
samme funksjon i transportsystemet.

Mikromobilitetskjpretgy kan vaere privateide eller delte, og ma oppfylle gjeldende tekniske krav til blant annet
maks hastighet, lengde, bredde og motorkraft innen de forskriftene de faller inn under. Automatiserte
(«selvkjgrende») varianter av kjgretgyene inngar ogsa i mikromobilitet.

Mikromobilitet kan blant annet veere:

A @ ) B g dx

Mikromobilitet er ikke:

== QR
oo et

Figur 2: Hva er mikromobilitet, og hva er det ikke. Figurutforming: Jon Opseth.

? Se eksempel pa klassifisering: SAE International (2019). Taxonomy and Classification of Powered Micromobility Vehicles

10 Kamphuis, K. & Van Schagen, |. (2020). E-scooters in Europe: legal status, usage and safety. Results of a survey in FERSI countries
FERSI Paper; Meland, S., Sondell, R. S. & Madero, A. (2020). Regulering av mikromobilitet: kartlegging av praksis og erfaringer. SINTEF
! Statens vegvesen (2012). Nasjonal gastrategi; Statens vegvesen (2012). Nasjonal sykkelstrategi — Sats pa sykkel!
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https://saemobilus.sae.org/content/J3194_201911/
https://www.sicurstrada.it/Risorse/FERSI-report-scooter-survey.pdf
file:///C:/Users/kamkjo/Desktop/Mobilitet_til_lunsj_sept22.pptx
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/handle/11250/2507934
http://hdl.handle.net/11250/2577105

3. Muligheter og utfordringer

| dette kapittelet peker vi pa de viktigste mulighetene og utfordringene som diskuteres i forbindelse med
mikromobilitet i dag innenfor omradene: trafikksikkerhet, klima og miljg, folkehelse, tilgjengelighet og
aksjonsradius, infrastruktur og parkering, delemobilitet og tilgang, dataflyt og nyttetransport.

Mikromobilitet kan erstatte korte bilturer og kan gi flere tilgang til byen uten bil*2. Dette kan bidra til & na mal
bade for fremkommelighet, klima og milje og trafikksikkerhet. En forutsetning for a ta ut dette potensialet,
uten at det gar pa bekostning av andre viktige malsetninger, er regulering av bade areal, kjpretpy og data
som legger til rette for deling og sameksistens med andre transportformer®,

Rask utvikling pa kjpretoysfronten gir en rekke utfordringer og muligheter. En del av
mikromobilitetskjpretpyene som er pd markedet, eller under utvikling, faller mellom eksisterende
forskriftskategorier og oppfyller derfor ikke gjeldende krav i regelverket'*. Eksempelvis reiser automatisert
mikromobilitet helt nye problemstillinger, saerlig knyttet til hvem som er ansvarlig for kjpretpyets ferdsel®.
Automatiserte kjpretoy vil kunne gi lavere direkte og opplevd kostnad forbundet med transport. For a utnytte
mulighetene innen automatisert transport pa en baerekraftig mate ma utviklingen felges tett og reguleringen
ivareta de saerskilte utfordringene dette medforer.

22, D dwx,

i

(o)

Figur 3: Mikromobilitet kan gi flere tilgang til byen uten bil. Figurutforming: Jon Opseth.

2 Fearnley, N. (2022). Factors Affecting e-Scooter Mode Substitution. T@l; Samsonova, T. (2021). Micromobility. Equity and
Sustainability. ITF; Yang, H., Ma, Q., Wang, Z., Cai, Q., Xie, K., & Yang, D. (2020). Safety of Micro-Mobility: Analysis of E-Scooter Crashes
by Mining News Reports. Research Gate.

13 Se for eksempel Olaf Sakkers (2021). Mobility Disruption Framework (MDF)

“SAFER (2022). Self-driving bicycles for testing of future safety systems is being developed in new associated SAFER project;
Saloranta, C. (2022). Starship Technologies launches Finland’s first robotic food delivery service in Espoo. Enter Espoo

1> Statens vegvesen (2022). Veikart for regulering av automatisert transport i Norge (upublisert)
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https://doi.org/10.32866/001c.36514
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/micromobility-equity-sustainability.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/micromobility-equity-sustainability.pdf
https://doi.org/10.1016/j.aap.2020.105608
https://doi.org/10.1016/j.aap.2020.105608
https://www.mobilitydisruptionframework.com/
https://www.saferresearch.com/news/self-driving-bicycles-testing-future-safety-systems-being-developed-new-associated-safer
https://www.enterespoo.fi/news/starship-technologies-launches-finlands-first-robotic-food-delivery-service-espoo

Trafikksikkerhet

Mikromobilitetskjgretoy er typisk lette kjpretpy med lite beskyttelse for foreren dersom det inntreffer uhell.
Ved kollisjon med stgrre motoriserte kjgretoy vil de vaere den tapende parten, selv om de fleste ulykker med
personskade er eneulykker. Det er viktig at planlegging og tilrettelegging for mikromobilitet ivaretar
sikkerheten til alle trafikantgrupper, seerlig de myke. Statistikken viser at elsparkesykkel ikke er et stort
sikkerhetsproblem for gdende, men kan likevel bidra til utrygghet og et mer uoversiktlig trafikkbilde pa fortau.
Trafikkreglene er klare pé at ferdsel pa fortauet alltid skal skje pa de gaendes premisser. For hoy fart, og
hensatte og feilparkerte kjpretpy viser at dette ikke alltid etterleves. Trafikal oppleering og kontroll av
mikromobilitet vil vaere viktig for & eke sikkerheten for alle trafikanter. Mikromobilitetskjpretey kan i noen
tilfeller erstatte storre kjgretgy innen nyttetransport (som pa grunn av store blindsoner og stor vektforskiell
medferer hgy risiko) og dermed pke sikkerheten, samt gi mer plass til myke trafikanter i byer og tettsteder.

Klima og miljo

Mikromobilitet kan spille en avgjerende rolle i grenn omstilling av transportsystemet, gitt at den bidrar til §
erstatte bil. Det er et transportalternativ som gir mindre stgy og utslipp, og tar liten plass i trafikken
sammenlignet med andre motoriserte kjgoretpy. For at mikromobilitet skal bidra til reduserte klimagassutslipp,
ma den ha lavere energiforbruk og et lavere klimagassutslipp i et livslppsperspektiv enn de transportformene
den erstatter?. Rask innovasjonstakt kan vaere uheldig fordi det gir insentiv til stadig & oppgradere og skifte
ut kjpretpy, men kan ogsa vaere en mulighet for effektiv utbredelse av nye og bedre Ipsninger. Det bor stilles
krav til utforming som sikrer lang levetid, stor grad av gjenbruk og resirkulering. Maten kjgretpyparken driftes
pa (innen bransjer som delemobilitet og varelevering) er svaert viktig for hvor klima- og miljgvennlig en
forretningsmodell er.

Folkehelse

Bruk av helt eller delvis motoriserte kjgretoy gir mindre fysisk aktivitet enn & ga eller sykle samme strekning,
og nar mikromobilitet erstatter mer aktiv mobilitet kan dette vaere en utfordring for folkehelsen'®. Elsykkel, der
man ma trakke for a ha framdrift, gir mer aktivitet enn bruk av helmotoriserte kjoretey som elsparkesykkel.
Mikromobilitet som erstatter bil vil gi mindre utslipp og stey i byene, noe som gir en helsegevinst. For noen
personer med utfordringer knyttet til for eksempel mental helse, kan mikromobilitet ofte veere et bedre
transportalternativ enn offentlig transport. For ungdom kan mikromobilitet ogsa bidra til mer sosialisering og
trening ved a gjgre det enklere & komme seg rundt pa egenhand®. Ungdom som bruker mikromobilitet
istedenfor & bli kjgrt av foreldre til aktiviteter kan pa sikt fa etablert gode vaner og bevissthet knyttet til en mer
aktiv ferdsel.

Tilgjengelighet og aksjonsradius

Innbyggerne ma ha tilgang til det de har behov for i hverdagen ved bruk av andre transportmidler enn bil,
dersom malet om nullvekst i personbiltrafikken skal nas?°. Mikromobilitetskjoretoy er ofte fleksible & bruke og
lett tilgjengelig?, noe som gir sterre aksjonsradius og kan vaere et godt tillegg til andre mobilitetsformer bade

16 Statens vegvesen (2021). Skader pa sykkel og elektrisk sparkesykkel i Oslo. Rapport 720; Yang, H., Ma, Q.. Wang, Z., Cai, Q., Xie, K., &
Yang, D. (2020). Safety of Micro-Mobility: Analysis of E-Scooter Crashes by Mining News Reports. Research Gate

71EA (2022). Norway 2022: Energi Policy Review

B Feamley, N., Berge, S. H., & Johnsson, E. (2020). Delte elsparkesykler i Oslo : En tidlig kartlegging. TQI; Fyhri, A., Karlsen, K. &
Bjornskau, T. (2022). Folkehelsekonsekvenser av elektriske sparkesykler. TQI

® Milch, V., Opheim Ellis, I, Karlsen, K. & Fyhri, A. (2022). Ungdom og bruk av elsparkesykler. TQI

20 Nullvekstmaél for personbiltransporten - Miljpdirektoratet

2L Feamnley, N. (2022). Factors Affecting e-Scooter Mode Substitution. TQI
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alene og som del av sammensatte reisekjeder (som tilbringer til kollektivtransport, ofte kalt first/last mile)?.
Elsykkelen har gjort barrieren for & sykle mindre for mange, og reisetiden har blitt redusert sammenlignet med
ordinzere sykler. | omrader med dérlig tilgang til tradisjonell kollektivtransport kan mikromobilitet vaere et
viktig supplement. Av den grunn, méa nye mobilitetsformer hensyntas i samordnet areal- og
transportplanlegging?.

Infrastruktur og parkering

En av utfordringene for mikromobilitet har vaert egnet infrastruktur for ferdsel og parkering?. Nye
mobilitetsformer ma hensyntas i vei- og gateplanlegging slik at konflikter med andre transportformer
minimeres?®. Noen steder kan det vaere riktig a prioritere ulike typer mobilitet i forskjellige gater. Bilfrie
omréader, eller omrader hvor hastigheten er redusert kan vaere en del av Igsningen. En tydeligere inndeling i
hvilke funksjon de ulike gatene skal ha kan vaere hensiktsmessig for a redusere konfliktnivaet og kunne gi
reell prioritering til de transportformene man gnsker & fremme. Et annet eksempel kan vaere bruk av
sambruksarealer (shared space), eller arealer med ulikt bruksformal pa ulike tider av dpgnet. Egnede og
lokalt tilpassede parkeringsalternativer for ulike former mikromobilitetskjoretey ma etableres. Bruk av mindre
kjoretoy til varetransport kan gjore at vareleveringslommene trenger mindre plass, og gir mulighet for 3
benytte byens areal pa en mer effektiv mate.

Delemobilitet og tilgang

Tilgang til, og deling av, kjgretpy forekommer i dag i ulike former?. Delt mobilitet muliggjer bedre utnyttelse
av kapasitet og ressurser. Ogsa bildeling bidrar til mer aktiv mobilitet?. Innenfor delemobilitet er det ulike
forretningsmodeller som tilrettelegger for enten deling av privateide kjoretoy, tilgang til en fldte med
abonnementer eller leie per minutt (pay-as-you-go). Markedsaktgrene gnsker 4 tilby kundene fleksibilitet og
valgfrihet innenfor sine merkevarer®. Mange av aktgrene er internasjonale og opererer i en rekke byer, noe
som gjor at mobilitetstilbudet mangler stedstilknytning og derfor kan utfordre lokale reguleringer og
betingelser. Tillatelsesordninger for utleie pa offentlig grunn som ma fornyes hyppig kan vaere med 4 gi liten
forutsigbarhet for de som jobber for leverandgrene. Det er behov for at myndighetene ser pa de ulike
formene for dele- og tilgangsmarkedet i sammenheng, bade nasjonalt og lokalt.

Dataflyt

Okt datagenerering og datadeling i transportsektoren er viktig for utviklingen av nye mobilitetslpsninger, og
for na a de transportpolitiske malene pa en effektiv mate?. Deling av mobilitetsdata krever gode rutiner for
personvern og cybersikkerhet, samtidig som det kan oppfattes konkurransesensitivt for aktgrene. Mobilitet
som tjeneste eller integrerte mobilitetstjenester (ofte betegnet MaaS — Mobility as a Service) er avhengig av
god dataflyt*°. Digitale I@sninger, som samler de ulike transportformene i én og samme plattform og legger til
rette for at de reisende enkelt kan forflytte seg spmlgst ved hjelp av ulike fremkomstmidler, vil gjore det
enklere a velge bort bil. Entur sin reiseplanleggingstjeneste er et eksempel. Interoperabilitet, som betyr at de

2 Fearnley, N., Karlsen, K. & Bjgrnskau, T. (2022). Elsparkesykler i Norge: Hovedfunn fra sperreundersokelser hgsten 2021.TQI

23 Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014). KMD

24 Crist, P., Martinez, L. & Pritchard, J. P. (2022). Streets That Fit: Re-allocating Space for Better Cities. ITF; UNECE (2020)_Handbook on
Sustainable Urban Mobility and Spatial Planning

5Se for eksempel What Happens When a Bike Lane Isn't for Bikes Anymore

% Beta Mobility (2022). Forretningsmodeller og delt mobilitet: rapport bestilt av Statens vegvesen

7 Nenseth, V. & Opheim . E. (2022). Bildeling i Bergen - erfaringer og effekter. TQI

“$Beta Mobility (2022). De nye aktorene: rapport bestilt av Statens vegvesen

2 Meld. St. 22 (2020-2021). Data som ressurs

30 Statens vegvesen (2022) Hva hemmer og fremmer innfaring av MaaS? Rapport 861

6


https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=72934
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-transportplanlegging/id2001539/
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/streets-fit-allocating-space-better-cities.pdf
https://unece.org/transport/publications/handbook-sustainable-urban-mobility-and-spatial-planning
https://unece.org/transport/publications/handbook-sustainable-urban-mobility-and-spatial-planning
https://www.bloomberg.com/news/articles/2018-08-24/what-happens-when-a-bike-lane-isn-t-for-bikes-anymore
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=73758
https://www.regjeringen.no/contentassets/4f357e18bd314dc08c8e1b447b71b700/no/pdfs/stm202020210022000dddpdfs.pdf
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/handle/11250/3023473

ulike systemene fungerer sammen, er vesentlig. Slike tjenester, hvor man kan velge mellom flere
mobilitetsformer og bli informert om tilknyttede kostnader (inkludert milj@- og klimaavtrykket), kan vaere et
godt hjelpemiddel for & promotere sykkel og mikromobilitet, i tillegg til tradisjonell kollektivtransport.

Nyttetransport

Mikromobilitet er i stadig storre grad tatt i bruk innen varelevering, ekspresslevering, mobil tjienesteyting (slik
som handverker- og driftstjenester), samt til avfall i retur. Mikromobilitet har hgyere grad av fleksibilitet
sammenlignet med starre motoriserte kjpretpy. Denne typen kjoretoy vil kunne benytte et storre spekter av
arealer, og reisetiden og distansen pa leveransen kan derfor bli redusert. | tillegg har mikromobilitet en
storrelse som er bedre tilpasset et bymiljp. Man kan se for seg innovasjon innen nyttetransport for en rekke
ulike kjoretoy, fra elsykler tilmopedbiler og motorredskap (som truck)3.

Myndighetene ber betrakte persontransport og nyttetransport i sammenheng, for & minimere konflikter
mellom ulike transportformer®?. Omlasting og samling av varer fra ulike aktgrer i samme kjoretgy kan bidra til
faerre turer til samme omrade. Dette krever en mer aktiv rolle fra myndighetene, omlegging av bylogistikken
og samarbeid mellom det offentlige, aktgrene i transportbransjen, lokalt naeringsliv og husholdningene.
Rammebetingelser for naeringslivsbransjen, som legger til rette for forretningsmodeller basert pa eierskap og
deling av data mellom aktgrer, er ogsa viktig. Nye former for ekspresslevering med mikromobilitet har
forretningsmodeller som kan skape utfordringer for trafikksikkerheten. For eksempel har denne type oppdrag
ofte sveert kort tidsfrist, noe som kan fgre til at det er fristende & bryte regler bade knyttet til kjpretpy og bruk. |
tillegg kan privatpersoner levere varer mot betaling per oppdrag med eget eller leid kjgretpy uten & ha et fast
tilsetningsforhold. Det kan skape uheldige arbeidsforhold at det ikke er en arbeidsgiver som plikter
trafikkopplaering og tildeling av riktig sikkerhetsutstyr.

3 For eksempler, se: Elskede by — Sammen om et renere bymiljo
32 For eksempler, se: Move21



https://elskedeby.no/
https://move21.eu/

4. Malbildet for mikromobilitet

Malbildet for mikromobilitet er en konkretisering av hva eksisterende nasjonale mal og internasjonale
forpliktelser innebaerer for dette reguleringsomradet. Det viser at det er behov for en bred innsats. Malbildet
for mikromobilitet har et perspektiv som gjer at man ma Igfte blikket, men samtidig viser behovet for 4 sette i
gang med arbeidet omgaende. Av den grunn, er det valgt en tidshorisont tilsvarende gjeldende NTP som er
2033.

Malbildet er som vist i figur 4 delt inn i tre malomrader som fremhever ulike aspekter, men samtidig utgjer en
helhet: et baerekraftig samfunn peker pa de verdiene transportsystemet ma ivareta over tid, mens et
sammenhengende og fleksibelt transportsystem peker pa sider ved malbildet som handler om
arbeidsdelingen i transportsektoren. Trygge og sikre trafikanter retter fokus mot menneskene, og hvordan
det er a ferdes som trafikant. Mdlomradene er tett integrert, som betyr at mikromobilitet ikke kan vaere
baerekraftig uten a veaere sikkert og trygt, og omvendt. Det sammenhengende transportsystemet skal legge til
rette for @ bygge opp om hele spekteret av samfunnsmal. Det vil oppsta konflikter mellom ulike méal og
malomrader, og det vil kreve god praksis og egnet metodikk for & forsta og vurdere konsekvenser av
forskjellige tiltak. Malbildet skal vaere relevant for byer og mindre urbane strok, persontransport og
nyttetransport, privateid og delt mikromobilitet, i dag og frem i tid.
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Figur 4: Mdibildet er ikke en ny visjon for mikromobilitet, men en konkretisering av hva eksisterende nasjonale
mdl og internasjonale forpliktelser innebcerer for dette reguleringsomrddet. Mdlbildet er delt inn i tre
mdalomrdder som fremhever ulike aspekter ved mdlbildet, men samtidig utgjer en helhet. Figurutforming: Jon
Opseth.



Et baerekraftig samfunn

Mikromobilitet ma veere en del av lpsningen for det gronne skiftet og vaere forankret i det som star om
baerekraft i Mdl med mening (Meld. St. 40, 2020-2021)*, Nasjonal transportplan (Meld. St. 20, 2020-2021)
og EU sin mobilitetsstrategi (2020). Viktige strategier og forpliktelser som legges til grunn for arbeidet med
mikromobilitet for @ oppna et baerekraftig samfunn er:

Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og milijpmal** for blant annet arealbeslag, stey, lokal luftforurensning
og forringelse av naturmangfold. Under Parisavtalen har Norge forpliktet seq til a kutte utslippene av
klimagasser med 50 til 55 prosent innen 2030.

Sirkulaer pkonomi® er en viktig del av den grenne given (Green deal) i Europa og handler blant annet om gkt
levetid gjennom design, gjenbruk, reparasjon og resirkulering.

Levende byer oqg tettsteder er forankret baerekraftmal 113¢ og peker pa viktigheten av inkluderende og
trygge byer. Arealbruk og bymilj@ der menneskene er i fokus og hvor nyttetransport har en skala som er
tilpasset byen er vesentlig.

Universell utforming handler om tilgang til transport og brukervennlighet, og er grunnleggende for
deltagelse i samfunnet. Utviklingen av transportsystemet skal bidra til & utjevne forskjeller, og gi gkt
tilgjengelighet for alle grupper. Grupper med saerskilte behov knyttet til mobilitet, og som ikke har tilgang til
rimelige transportalternativer, ma ivaretas spesielt (leave nobody behind)¥.

Aktiv transport er blant annet forankret i nasjonale mal for sykkel og gange®. Inaktivitet er en utfordring, og
mikromobilitet ma bygge opp om god folkehelse, for eksempel ved & vaere et supplement i reisekjeden.

Arbeidsforholdene innen ny mobilitet ma vaere forenelig med FNs baerekraftsmal 8.8%° om a verne
arbeidstakeres rettigheter og fremme et trygt og sikkert arbeidsmiljg for alle. Det er viktig at rettighetene
ivaretas i de stadig voksende arbeidsmarkedene innenfor for eksempel delt mobilitet og ekspresslevering.

Et sammenhengende og fleksibelt transportsystem

De nye mobilitetsformene ma reguleres slik at de far «rett plass» i transportsystemet. Det ma legges til rette
for at de ulike transportformene tar sin del av arbeidsdelingen. Ulike behov for transport skal ivaretas uten at
ulemper og byrder gar uforholdsmessig ut over enkelte grupper. Det ma etterstrebes en fornuftig balanse
mellom kollektive og individuelle transportalternativer. Viktige strategier og forpliktelser som legges til grunn
for denne delen av malbildet er:

Nullvekst i personbiltrafikken skal oppnas ved at veksten i persontransporten i byomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange®. Mikromobilitet kan innga som en del av Ipsningen for & na
nullvekstmalet. | de sterste byomradene folges nullvekstmalet opp gjennom inngatte byvekstavtaler®.

3 Meld. St. 40 (2020-2021). Mal med mening - Norges handlingsplan for & né baerekraftsmalene innen 2030

3 Miljpdirektoratet Norges nasjonale miljpmal

% Dept. (2021). Nasjonal strategi for ein gron. sirkuleer gkonomi; EU- kommisjonen (2020). New circular economy action plan

3 FNs baarekraftsmal 11: Baerekraftige byer og lokalsamfunn

3 FNs prinsipp for baerekraftig utvikling: Leave No One Behind; EU-kommisjonen (2020). Sustainable and Smart Mobility Strategy
38 Statens vegvesen (2012). Nasjonal gastrategi; Statens vegvesen (2012). Nasjonal sykkelstrategi — Sats pa sykkel!

39 FNs baerekraftsmal 8: Anstendig arbeid og gkonomisk vekst

40 Nullvekstmal for personbiltransporten - Miljedirektoratet

4 Byvekstavtaler som en del av Nasjonal transportplan 2022-2033, Statens vegvesen
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Multimodale og sammensatte reiser er en del av EUs mobilitetsstrategi®. Digital infrastruktur som
understotter transportsystemenes funksjon, kan gi en mer effektiv utnyttelse av den fysiske infrastrukturen og
transporttilbudet.

Ansvarlig innovasjon handler om 3§ sikre at forskning og utvikling bidrar til & Ipse de store
samfunnsutfordringene, og legger vekt pd samarbeid mellom akterer for @ handtere usikkerhet. EU-
kommisjonen har Responsible Research and innovation (RRI) som en sentral tilngerming i sine to siste
rammeprogram for forskning®. Det handler ogsa om a levere ansvarlig pa malene i Nasjonal transportplan
om Effektiv bruk av ny teknologi og Enklere reisehverdag og ¢kt konkurranseevne for nzeringslivet.

Trygge og sikre trafikanter

Mennesket skal vaere i sentrum. Trafikantenes sikkerhet og opplevelsen av a vaere trygg nar man ferdes som
myk trafikant er helt grunnleggende. Det handler ogsa om sikker datahandtering og vern mot misbruk av
persondata. Eksisterende strategier og forpliktelser for trygge og sikre trafikanter er:

Nullvisjonen harmonerer med EUs langsiktige mal om null dedsulykker i veitrafikken innen 20504, NTP 2022
- 2033 konkretiserer dette med et mal om at «innen 2030 skal det maksimalt vcere 350 drepte og hardt
skadde i veitrafikken, hvorav maksimalt 50 drepte. Ingen skal omkomme i veitrafikken i 2050.»

Opplevd trygghet trenger ikke npdvendigvis & samsvare med faktisk trygghet, men er viktig for livskvalitet
og for at trafikantene skal velge andre transportalternativ enn privatbil. For a oppna nullvekstmalet er det
viktig & gjere det attraktivt & veere myk trafikant. Nar flere velger & ga eller & sykle vil det ogsa bli tryggere for
dem (safety in numbers-prinsippet).

Personvern skal sikres til enhver tid. Personvernforordningen (GDPR)* stiller hgye krav for & sikre at
trafikantenes personopplysninger alltid er beskyttet*. Personvern skal veere enintegrert del av enhver
lpsning, samtidig som det ikke er til ungdig hinder for innovasjon.

Cybersikkerhet er forankret blant i annet Strategi for samfunnssikkerhet i samferdselssektoren®, som krever
at digital sikkerhet skal vaere en integrert del av arbeidet med sikring av kritisk infrastruktur. Automatisering,
delingsmobilitet og samhandlende intelligente systemer forutsetter utveksling av data. ITS-direktivet® gir
rammene for regelverksutvikling som ivaretar sikkerhet i forbindelse med innhenting, lagring og utveksling av
data.

42 EU-kommisjonen (2020). Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the future
4 EU-kommisjonen (2013). Research and innovation (RRI). Science and Technology

4 EU-kommisjonen (2018). Sustainable Mobility for Europe: safe. connected. and clean

% | ov om behandling av personopplysninger (personopplysningsloven) - Lovdata

4 EDPB (2020). Retningslinjer for behandling av persondata for oppkoblede kjgretey og applikasjoner for mobilitet

4 Samferdselsdepartementet (2020). Strategi for samfunnssikkerhet i transportsektoren

48 TS direktivet - regjeringen.no
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https://www.regjeringen.no/no/sub/eos-notatbasen/notatene/2011/jan/its-direktivet/id2432047/

5. Innsatsomrader

Det er identifisert fire innsatsomrader som ma prioriteres for & ruste sektoren til a jobbe med mikromobilitet
pa en mate som gjor at utviklingen styres mot malbildet. Innsatsomradene er utarbeidet med utgangspunkt i
dialog med aktgrene, og skal gi stotte til prioritering av de viktigste tiltakene og koordinering av
arbeidsoppgaver. Kompasskursen ma jevnlig justeres mot malbildet for 2033 underveis.

Vi foreslar fplgende innsatsomrader:

e Sorge for at sektoren forplikter seg til malbildet

Integrere nye mobilitetsformer i infrastruktur og arealbruk
Fremme delemobilitet og sammensatte reiser

o  FEtablere npdvendig dataflyt

Gjennomarbeidede og godt forankrede tiltaks- og handlingsplaner som plasserer ansvar, er en ngdvendig
oppfelging av denne strategien. Tiltaksplanene vil omfatte badde pabegynte og planlagte oppgaver innen alt
fra utredning av konsekvenser, forslag til regelendringer, metodeutvikling og etablering av prosesser. Det
videre arbeidet med a utvikle en tiltaksplan av ngdvendige oppgaver for @ mgte malbildet, vil blant annet ta
utgangspunkt i innspill som har kommet frem gjennom medvirkningen for veikartet.

Figur 5 viser sammenhengen mellom de fire innsatsomradene og malbildet, og oppsummerer budskapet i
Veikart for requlering av mikromobilitet.

" Innsatsomrader Tiltak Malbilde
@ Sorge for at sektoren Samarbeid mellom {‘..%# Et beerekraftig samfunn
<=~ forplikter seg tilmalbildet | brukere, neeringsliv, Emé —mikromobilitet er en del
Integrere nye mobilitets- mkyr:jd|gheterog W aviesningen
%ﬁrb former i infrastruktur og SSEE
B cabruk 2 . m @» Etsammenhengende og
G&M fleksibelt transportsystem
ﬁ Fremme delemobilitet ﬂ S od  _mikromobilitet p rett plass
~&m.  0Qg sammensatte reiser -
4 m o . .
. Etablere npdvendig 3 i Trygge og sikre trafikanter
? datafiyt R - o0gsa digitalt

2022 2033

Figur 5: Veikartet for regulering av mikromobilitet peker pd fire innsatsomrédder som md prioriteres for & nd
madlbildet. Innsatsomrédene md konkretiseres gjennom tiltaksplaner. Figurutforming: Jon Opseth.

Sgrge for at sektoren forplikter seg til malbildet

Utviklingstakten, uforutsigbarheten og mangfoldet innen mikromobilitet gjor at alle akterene i sektoren ma ta
ansvar for utviklingen, uten & ha oversikt over de regulatoriske problemstillingene som vil dukke opp®. Det
forutsetter en forpliktelse mot det sammensatte malbildet, og rammebetingelser som gir en reell mulighet til &
legge baerekraft til grunnii alle beslutninger. Myndighetene mé identifisere utfordringer og muligheter tidlig,
og det ma utvikles metoder som kan handtere usikkerhet og bruke ulike typer kunnskap. Det ma etableres

4 Funtowicz, S & Strand R. (2011). Change and commitment: beyond risk and responsibility Journal of Risk Research: Vol 14, No 8
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prosesser for samarbeid pa tvers av sektoren, og legges til rette for koordinering slik at ansvar ikke faller
mellom organisatoriske enheter.

Integrere nye mobilitetsformer i infrastruktur og arealbruk

Mikromobilitet ma sikres en plass i gatebildet som gir trygge, sikre og levende byer og tettsteder med god
fremkommelighet bade for fotgjengere og andre trafikanter. Det er vesentlig a se bruk, kjgretpy og
infrastruktur i sammenheng. Klassifisering av nye typer kjgretey ma forega med et langsiktig perspektiv. Det
ma tas utgangspunkt i kommunenes erfaringer, med for eksempel soneregulering og parkeringslgsninger for
mikromobilitet.

Fremme delemobilitet og sammensatte reiser

Mikromobilitet ma fa en plass i transportsystemet som bygger opp under bruk som gir baerekraftig utvikling.
Delt mobilitet gir en energi- og kostandseffektiv bruk av transportressurser. Det ma etableres gode Ipsninger
0g legges til rette for ansvarlige forretningsmodeller for deling og sammensatte reisekjeder, inkludert
nyttetransport. Det er en myndighetsoppgave a regulere markedet slik at man nar langsiktige mal, som for
eksempel spmlgse reisekjeder. Offentlig sektor sitt handlingsrom for méalstyring ma kartlegges, herunder
hvilke insentiver og rammebetingelser som er relevant for tilrettelegging og standardisering av delt mobilitet.

Etablere ngdvendig dataflyt

Datadeling er grunnleggende for forstaelse av mobilitet, samarbeid og styring av trafikken, og ma pa plass for
a gi aktgrene npdvendig innsikt og virkemidler for maloppnaelse. ITS-direktivet stiller i dag krav om deling av
data knyttet til transporttilbudet. For myndighetene vil det vaere nyttig & kunne stille krav om deling av data fra
bruk av transportmidler som grunnlag for planlegging og digital regulering. Den digitale infrastrukturen ma
dekke behovene for regulering av mikromobilitet. Muligheten ber utredes for en nasjonal infrastruktur eller
standard. Kommunene kan stille krav om datadeling gjennom tillatelser med hjemmel i lov om utleie av smé
elektriske kjgretay pa offentlig grunn. Gjennom lokale tillatelsesordninger for elektriske sparkesykler har
mange kommuner satt krav til Mobility Data Specification (MDS), og kan definere soner med begrensninger
eksempelvis for fart i operat@renes systemer.
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Vedlegq: Virkemidler

| arbeidet med & sette i verk tiltak som realiserer malbildet ma det tas i bruk en rekke ulike virkemidler. Det
offentliges styringsvirkemidler er bade juridiske, pkonomiske, organisatoriske og pedagogiske. Her
presenteres de viktigste lovene og forskriftene, samt andre viktige myndighetsoppgaver i denne
sammenhengen.

Lover og forskrifter

Lover og forskrifter for flere omrader er relevante for reguleringen av mikromobilitet. Det er vesentlig at man
ser pa krav til kjpretoy, utforming av infrastruktur og regler for bruk i sammenheng. Tiltak og endringer
innenfor et regelverksomrade far konsekvenser for forhold som er regulert eller kravstilt under annet lovverk.
Nye krav og regler vil kunne medfgre nye oppgaver innenfor tilsyn og kontroll.

Vegtrafikkloven gir bestemmelser om all trafikk pa vei, heriblant skilt, hastighet og parkering. Loven gir ogsa
regler for forer av kjgrety, trafikkopplaering og godkjenning og registrering av kjoretoy. Innfgring av
elektroniske trafikkregler kan bidra til at trafikksikkerhet ivaretas for eksempel ved at fartsgrenser
kommuniseres direkte til kjpretay.

Lov om utleie av sma elektriske kjpretpy pa offentlig grunn ble vedtatt av Stortinget sommeren 2021%°. Den
gir kommunene hjemmel til & vedta lokale forskrifter som stiller krav til utleieaktarer. Dette har blant annet gitt
byene et virkemiddel for antallsbegrensning og nattestengning. Oslo, Bergen, Trondheim, Lillehammer,
Kristiansand, Fredrikstad, Halden, med flere har utarbeidet lokale forskrifter.

ITS-loven regulerer transportsystemer hvor informasjons- og kommunikasjonsteknologi er tatt i bruk. ITS-
direktivet (2010/40/EU) gir de overordnede rammene for innfering av ITS og tjenester i EU/E@S-omradet.
ITS-loven gir hjemler for & fastsette forskrifter og krav som sikrer at ITS-applikasjoner, -tjenester og -systemer
skal fungere samordnet og sammenhengende. | stor grad bestemmer dette juridiske grunnlaget hvordan
tjenester med tilhgrende elektronisk og digital infrastruktur skal vaere, og hvilken regulering som gjelder for
data og gjenbruk av data.

Krav til kjgretgy reguleres gjennom ulike forskrifter. Regelverket for liten elektrisk motorvogn har blitt endret
og supplert flere ganger de siste arene i Norge. Senest i mai 2022 vedtok Samferdselsdepartementet at det
som fram til da het «<sma elektriske kjpretpy» omklassifiseres fra sykkel til motorvogn, og far betegnelsen
«liten elektrisk motorvogn»®1. Dette innebzerer blant annet at kjpretpyene omfattes av bilansvarsloven, og
ferer ma ha ansvarsforsikring, og det er promillegrense ved kjgring. Mikromobilitetskjpretpy omfattes ogsa av
andre regelverk, som for eksempel elsykkel som er definert i forskrift om krav til sykkel, og mopedsykkel som
vil vaere omfattet av motorsykkelforskriften.

Lov om utprgving av selvkjprende kjpretpy>? skal legge til rette for utpreving av selvkjprende kjpretpy
innenfor rammer som seerlig ivaretar trafikksikkerhets- og personvernhensyn. Utprevingen skal skje gradvis,
saerlig ut fra teknologiens modenhet og med formal om a avdekke hvilke effekter selvkjprende kjpretey kan
ha for trafikksikkerhet, effektivitet i trafikkavviklingen, mobilitet og milje.

Vegdataforskriften er hjemlet i veglova §62 og palegger fylkeskommunene, kommunene og Nye Veier §
innhente, kvalitetssikre, formidle og standardisere data for det offentlige veinettet og trafikken pa det.
Fremover vil det vaere behov for at lovgivning ogsa omfatter private aktgrer. For eksempel vil data fra bruk av

50| ov om utleie av smé elektriske kjpretpy pd offentliq grunn - Lovdata
51 Forskrift om krav til liten elektrisk motorvogn - L ovdata
%2 ov om utpreving av selvkjgrende kjpretpy - Lovdata
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mikromobilitet bidra til & legge til rette for dynamisk regulering og bedre planlegging av infrastruktur og hele
reisekjeder. Det trengs lovgrunnlag for at aktgrene skal palegges a gi fra seq slike data.

Vegnormalene legger feringer for hvordan veier og gater utformes. De viktigste i denne sammenhengen er
N100 Veg- og gateutforming, N300 Trafikkskilt, N302 Vegoppmerking, med tilhgrende veiledninger.

Sanksjoner og handheving av regelverket er viktig for a sikre etterlevelse. Myndighetene kan blant annet
ilegge gebyr og gi forelegg for brudd pa regelverket, bade overfor selskaper som driver kommersiell utleie og
overfor privatpersoner. For at reglene skal virke etter sin intensjon ma det veere en reell risiko for & bli
oppdaget og sanksjonert hvis man bryter vilkarene eller reglene.

@vrige myndighetsoppgaver

Det finnes en rekke virkemidler myndighetene kan benytte for & regulere og styre samfunnet. For
reguleringsomrader i rask endring, slik som mikromobilitet, er det ngdvendig a ta i bruk fleksible virkemidler i
tillegg til regulering gjennom lov og forskrift. Noen aktuelle virkemidler er:

Insentiver som gebyrer, avgifter og subsidier fra det offentlige kan brukes for & styre adferd i pnsket retning.
Gjennom offentlige anskaffelser kan det settes krav i anbudskonkurranser, bade ved anskaffelser av kjgretpy
0g innovasjonsprosjekter.

Samhandling, kommunikasjon og dialog er en viktig myndighetsoppgave. Myndighetene kan gjennom
holdningskampanjer og veiledning bidra til kompetanseheving og fgringer innen et omrade. Statens
vegvesen ga ut en veiledning til kommuner om regulering av delte elsparkesykler i 20223, Flere kommuner
har god erfaring med dialog og fleksible avtaler med utleiere av elsparkesykler. Kommunene er tett pa
trafikanter og lokalt naeringsliv, og kan ha kommunikasjon om szerskilte utfordringer og muligheter lokalt.
Like viktig er det & ha aktiv dialog med aktgrer og innbyggere, der kunnskapsdelingen gar begge veier.
Muligheten til @ veere i sentrum av et nettverk, er et viktig virkemiddel for myndighetene innen omrader der
det er rask utvikling®. Reell medvirkning gir myndighetene bade bedre innsikt og legitimitet for & styre
utviklingen. Samarbeid med forskningsmiljpene om metodeutvikling, pilotering og innovasjonsprosjekter
sikrer et bedre beslutningsgrunnlag og gir kunnskap som er ngdvendig for god regulering pa sikt.

Bruk og deling av data blir stadig viktigere. Statens vegvesen har ansvar for Nasjonal vegdatabank>®?, med
data om det offentlige vegnettet i Norge, en nasjonal database for sanntidsdata for vegtrafikk, samt for
oppgaver knyttet til standardisering av vei-, trafikk- og transportdata. Andre fagetater og -myndigheter har
0gsa ansvar innenfor standardisering, bruk og deling av data. Entur har ansvar for & koordinere, bearbeide og
Sy sammen rute- og sanntidsdata fra ulike aktgrer innenfor kollektivtransport pa oppdrag fra
Jernbanedirektoratet. Dette omfatter ogsa data fra tilbydere av delte elektriske sparkesykler. Transportportal
er nasjonalt tilgangspunkt for vei-, trafikk-, transport- og multimodale data med metadata for og lenker il
relevante datasett. Portalen inngar som en del av Felles datakatalog hos Digitaliseringsdirektoratet og skal
gjore det enkelt & finne data fra ulike aktgrer. Delt mikromobilitet har tjenester og applikasjoner som
frembringer store mengder data. Tilgangen til en del av disse dataene er ikke regulert i dag, men noe samles
likevel inn som fplge av krav i avtaler med myndighetene.

Digital regulering, i form av elektroniske gjerder (geofencing) av soner gj@r at regler overholdes av kjoretpy
som er oppkoplet, uten at myndighetene trenger a bruke vesentlige ressurser pa kontroll og sanksjoner. Med
lokaliseringsteknologi, og mulighetene til 8 kommunisere med den enkelte trafikant, kan man innfgre
midlertidige reguleringer i omrader med saerlige utfordringer, slik som redusert fart i arbeidsomrader eller
omrader med spesiell kompleksitet.

> \Wold, H. & Westerheim, H. (2022). Veiledning for regulering av elektriske sparkesykler pa offentlig grunn. Statens vegvesen

> Wallsten, A., Paulsson, A., Hultén, J., Hedegaard Serensen, C., Pernestal, A. & Almlaf, E. (2019). Statlig styrférmaga i fremtider med
smart mobilitet

% Nasjonal vegdatabank (NVDB) | Statens vegvesen
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