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Forord

Denne handlingsplanener enoppfelging av Veikart for regulering av mikromobilitet (2022) og tar med
seq innsikten fra Kartlegging: nasjonal regulering av mikromobilitet (2023). Arbeidet presenterer 16
tiltak for at mikromobilitet og delte mobilitetstjenester skal bidra til et fleksibelt og sammenhengende
transportsystem, et baerekraftig samfunnog trygge og sikre trafikanter. Handlingsplanen er resultatet
avflerearbeidssamlingermed akademia, nzeringslivet, brukere og andre myndigheter. Stor takk til alle
som har bidratt i denne prosessen:

Transportpkonomisk institutt, SINTEF, NTNU, Drammen kommune, Vestfold og Telemark
fylkeskommune, Stavangerkommune, Rogaland fylkeskommune, Bergen kommune, Oslo kommune,
Vegforumfor byer og tettsteder, Ruter, Kolumbus, Entur, Bolt, Ryde Technology, Whee!, Podbike, Vai,
Kobla, Foodora, Nivel, Holo, Battkomp, Swobbee, Jernbanedirektoratet, Digitaliseringsdirektoratet,
Datatilsynet, Pensjonistforbundet, Ung i trafikken, Storebrand, Norges Handikapforbund.

Dette arbeideter utfertav Myndighet og regelverkiStatensvegvesen, ien prosjektgruppebestaende
av Arve Kirkevold, Karolina Hye Aaland og Kamilla Lein Kjplberg. | tillegg har en rekke fagmiljper i
Statens vegvesen vaert involvert i arbeidet. Beta Mobility ved @yvind Saevig har bidratt med faglig
innspill, kvalitetssikring og tilrettelegging av medvirkningsarbeidet.

Jon Opseth har statt for utforming av illustrasjoner og figurer.
Gry Horme Johansen

Avdelingsdirektar Vegtransport
November 2023
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Bakgrunn og formal

Enav rollene til Statens vegvesen er & vaere nasjonal fagetat for nye mobilitetsformer. Etaten er
dessuten nasjonal vegmyndighet, og forvalter og utvikler det nasjonale regelverket som regulerer
bruken av sma og lette kjgretoy. | begge disse rollene er det avgjgrende & opparbeide en god og
nyansert forstaelse for mobilitet, gjennom tett dialog med hele sektoren.

Statens vegvesen sitt Veikart for regulering av mikromobilitet fra 2022 peker ut et malbilde for
mikromobilitet og delte mobilitetstienester for 2033. Det inkluderer ogsa fire innsatsomrader vi mener
det ma arbeides med for at mikromobilitet skal bidra til lokale, nasjonale og internasjonale mal og
forpliktelser.

Innsatsomrader Tiltak Malbilde
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Figur 1: Veikartfor regulering av mikromobilitet peker pd fire innsatsomrdder sommda prioriteres for & né méibildet.
Innsatsomrddene konkretiseresi fglgende handlingsplan. Figurutforming: Jon Opseth

| denne handlingsplanen brukes begrepet "mikromobilitet" omtransport av personerogvarer
(mobilitet) pa en mate som krever lite infrastruktur og har en liten pavirkning pa miljget
(mikro). Det omfatter i hovedsak elektriske kjoretgy som er spesielt tilpasset korte reiser,
inkludertsparkesykler, lastesykler, og selvkjgrende roboter, for & nevne noen eksempler (se
figur 2). Det inkluderer bade kjgretpy som eies privat og de som tilbys som del av en
delingstjeneste. Der det er relevant omtaler vi ogsa delte mobilitetstjenester.



https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/handle/11250/3025475

Denne handlingsplanen er en operasjonalisering av veikartet i form av tiltak som skal bidra til &
realisere malbildet for mikromobilitet og delte mobilitetstjenester. Hensikten er & gi en oversikt over de
viktigste tiltakene, slik attransportsektoren kan prioritere og samlet bidratil gnsket utvikling i trad med
malbildet.

Tiltakene som presenteres i handlingsplanen er resultatet av flere arbeidssamlinger basert pa
malbildetfra veikartet. Disse arbeidssamlingene hadde bred deltakelse fra akademia, naeringslivet,
brukere og andre myndigheter.

Tiltakene presenteres som praktiske problemstillinger som sektoren ma ta tak i, og er ikke ferdig
utarbeidede prosjektplaner. Handlingsplanen er ment for sektoren i stort, og noen av tiltakene har
andre «eiere» enn Statens vegvesen. Selv om Statens vegvesen ikke kan palegge andre aktorer &
iverksette tiltak, oppfordrer vihver enkelttil d ta tak i sine oppgaver og bidramed fagligbistand der det
errelevant.
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robot

Figur 2: lllustrasjoner avmikromobilitetskjgretey som er omtalt i handlingsplanen. Figurutforming: Jon Opseth

Oppdatering av handlingsplanen

Handlingsplanenvil ved behov blirevidert av Statens vegvesen for a sikre at den forblir relevant og i
takt med utviklingen i transportsektoren og samfunnets behov. En sentral del av
oppdateringsprosessenvil vaere & vurdere behovet for eventuelle nye tiltak som er npdvendige for 3
na malbildetiveikartet. Gjeldende og sist oppdaterte versjon av handlingsplanen vil veere tilgjengelig
pa Statens vegvesen sin nettside. Som nasjonal veimyndighet er det en viktig oppgave for Statens
vegvesen aserge foratmyndigheter og andre bergrte parter far tilgang pa innsikt og erfaringer vier
med pa a utvikle. Dette bidrar til & legge til rette for at sektoren utvikler seg pa en samlet og ansvarlig
mate.



https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/baerekraftig-mobilitet/
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Figur 3: De enkelte tiltakene bygger p& hverandre. Tiltak i venstre kolonne burde veere pd plass f@r man setter i gang tiftakene
plassert lengre mot hgyre. Tiltak i hgyre kolonne avhenger av flere andre tiltak for G f& full effekt. Figurutforming: Jon Opseth
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Figur 4: Tiltakene i handlingsplanen treffer ulikt pd innsatsomrddene definerti Veikart for regulering av mikromobilitet (2022).

Figurutforming: Jon Opseth
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Tiltak 1 Pagaende: Nei

Mikromobilitet som virkemiddel for & na nullvekstmalet

Hva er problemet?

For mange reiser kan mikromobilitet og delte mobilitetstjenester vaere et baerekraftig, sikkert og
kostnadseffektivt alternativ som kan bidra til nullvekstmalet og fremme god folkehelse. Pa tross av
dette er denne transportformen ikke beskrevet som et virkemiddel i Nasjonal Transportplan (NTP)
og/eller gjeldende styringsdokumenter for sektoren.

Hva gnsker via oppna?

For & utnytte potensialet til mikromobilitet og delte mobilitetstjenester som baerekraftig og effektiv
transportform, er det viktig at det blir en del av den politiske samtalen og verktgykassen. A fremme
mikromobilitet og delte mobilitetstjenester, vil legge til rette for at vi kan na nullvekstmalet for
personbiltransporten iby, ved at flere velger a benytte mikromobilitet der de tidligere ville valgt
privatbil.

Beskrivelse av tiltaket

De overordnede styringsdokumentene for transportsektoren legger rammene for utviklingen av
sektoren. | Nasjonal Transportplan (NTP) blirimidlertid ikke mikromobilitet og delte mobilitetstjenester
nevntsom en delav lgsningen for a oppna de transportpolitiske malene. Dette skaper en slags
"folgefeil"i de underordnededokumentene,da de alle refererertilbake til NTP. Selv om mikromobilitet
har fa konkrete knagger i gjeldende NTP mener vi at utfordringen er stgrre «nedover», der de
overordnede malene skal omsettes til konkrete oppgaver og prioriteringer.

For atmikromobilitet og delte mobilitetstjenester skal bliprioritert og vaere et aktivt virkemiddelma det
fa en tydeligere - og mer konsistent - omtale i styringsdokumentene. NTP burde omtale mikromobilitet
som en integrert del av transportsystemet, investering i infrastruktur som fremmer bruk av
mikromobilitet og oppmuntre til integrasjon med andre mobilitetsformer. Mikromobilitet ma ogsa
synliggjores i malen for byvekstavtalene som en integrert del av lpsningen.

Hvem har ansvaret?
Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen
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Tiltak 2 _

(Okonomiske virkemidler for baerekraftige transportvalg

Q,
(o)

Hva er problemet?

Dagens pkonomiske virkemidler (som subsidiering og skatteletter) er primaert rettet mot private
elbilkjpp og bruk. Det er et fravaer av nasjonale gkonomiske virkemidler for mikromobilitetskjgretpy
som har potensiale til & redusere bilavhengighet.

Hva gnsker via oppna?
Premiere enstprre bredde av baerekraftige transportvalg, ved a ta i bruk gkonomiske insentiver ogsa
til mikromobilitet og delte mobilitetstjenester.

Beskrivelse av tiltaket

(Qkonomiske insentiver utgjor et kraftfullt verktgy for a styre transportvalgene til bade bedrifter og
enkeltpersoner i en mer baerekraftig retning. Det er imidlertid en dpenbar uoverensstemmelse i
dagens insentivsystem nar det gjelder transportvalg og kjop av kjgretoy i forhold tilmalene for
nullvekst i personbiltransporten iby. Et eksempel er at nasjonale subsidier i dag kun tilbys for sterre
mikromobilitetskjpretpy, som elmopeder og storre kjgretoy. For (el)sykler og mindre lette kjgretoy
finnes detfor pyeblikket ingennasjonale subsidieordninger. Det finnes enkelte lokale prgveordninger,
mendisse ermindre og tidsbegrensede prosjekter. Et annet eksempel pa en dapenbar skjevhet er at
ansatte blirilagtfordelsbeskatning for manedskort for kollektivtransport, mens arbeidsgiverfinansiert
bilparkering pa jobben ikke behandles pa samme mate.

For & oppna nullvekstmalet bgr gkonomiske virkemidler ikke bare brukestil & erstatte fossile biler med
elektriske, men ogsa for & belpnne individer og bedrifter som velger transportformer som reduserer
behovet for bil. For a legge til rette for at vitar baerekraftige transportvalg, ber det gi gkonomiske
fordeler a velge transportmidler som:

- Girminimale klimagassutslipp og reduserer stpy og svevestov

- Har en gunstig balanse mellom vekt og nyttelast (energieffektivitet og materialeffektivitet)
- Harmindre infrastrukturkrav (arealbeslag i form av vei og parkering, samtlading)

- Giretbidrag til folkehelsen og bidrar til levende byer og tettsteder

Med dette som utgangspunkt b@r det etableres insentivordninger som legger til rette for valg av
mikromobilitetskjgretgy. Videre bor det premieres nar ett kjgretpy kan dekke behovene til flere, for
eksempel gjennom delte mobilitetstjenester.

Hvem har ansvaret?
Klima- og miljpdepartementet, Finansdepartementet, Samferdselsdepartementet
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Ti Itak 3 Pagaende: Nei
Helhetlige mobilitetsplaneri by

Hva er problemet?

Lokale mobilitetsplaner som utarbeides i kommunene ligger pa ulikt niva og svarer ut ulike
problemstillinger. Det gjor det vanskelig for kommunene & se til andres mobilitetsplaner, slik at man
ikke far tilomradeoverskridende planlegging. Dette kan fore til en fragmentert innsats for a na
baerekraftig mobilitet, og et svakere transporttilbud.

Hva pnsker via oppna?
Mobilitetsplaner pa likt planmessig niva som muliggjer langsiktig og samlet innsats pa tvers av
kommunene og kommunegrenser.

Beskrivelse av tiltaket

Det er flere kommuner i dag som har lokale mobilitetsplaner, blant annet som en del av sine
kommuneplaner. Med utgangspunkti den enkelte kommunes behov svarer mobilitetsplanen ut ulike
utfordringer. Noen retter seg mot kollektivtilbudet, mens andre istgrre grad inkluderer nye
mobilitetsformer som mikromobilitet og delte mobilitetstjenester. Til tross for at mobilitetsplanene er
lokale, er det npdvendig at det stilles krav til hva de skal svare ut, slik at de ligger pa likt planmessig
niva. Bare pa den maten vil det vaere mulig a se til andres mobilitetsplaner, bygge dem pa tvers av
kommunegrenser og dermed gi et samlet mobilitetstilbud.

EU har et planverktpy somstiller en rekke krav til mobilitetsplanleggingen, SUMP (sustainable urban
mobility plans). Det er et rammeverk for strategisk arbeid for urban mobilitet, og er veiledende for at
byene skal planlegge godt. Per idag er det ingen byer i Norge som har en SUMP. Verktgyet burde
utnyttes istorre grad, og det kan pa sikt vaere behov for koordinering og forankring pa nasjonalt og
regionaltniva. Det kan ogsa tenkes at krav til innholdet i mobilitetsplanene burde forankres gjennom
byvekstavtalene som gjelder for hele bo- og arbeidsregionen.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, fylkeskommunene, kommunene



Tiltak 4 Pagaende: Ja

Sektordialog som forum for mikromobilitetsregulering

Hva er problemet?

Det er utfordrende a sette requleringer for mikromobilitet og delte mobilitetstjenester som star seg
overtid, da deter et relativt nytt fagomrade og kontinuerlig under utvikling, hvor det stadig gjores nye
erfaringer og laering.

Hva gnsker via oppna?
En helhetlig og fremtidsrettet tiinaerming til reguleringen av mikromobilitet, basert pa en apen og
inkluderende dialog med sektoren.

Beskrivelse av tiltaket

Ettersom mikromobilitet er et relativt nytt fagomrade forskes det stadig pa effekten det har for
trafikantatferden og transportsystemet. Det gjores nye erfaringer bade fra ulike trafikantgrupper, men
ogsa for andre myndigheter og interesserorganisasjoner. Kjgretgysparken utvikles, og det dukker opp
nye forretningsmodeller fra naeringslivet sin side. Mikromobilitet skal vaere basert pa brukerbehov, ses
i sammenheng med andretransporttiloud, og skal ogsa finne sin plass i det tradisjonelle veinettet. Til
sammen gjor dette det krevende a sette langsiktige requleringer for et relativt nytt fagomrade under
utvikling med hoy takt.

| et omrade med stor innovasjon, er det ngdvendig for myndighetene a tenke litt annerledes pa
regelverksutviklingen. For a sikre et kunnskapsbasert regelverk for mikromobilitet og delte
mobilitetstjenester som fremmer gnsket utvikling, er det ngdvendig d veereidialog med hele sektoren
og dele innsikt, erfaringer og leering. Med sektoren menes andre myndigheter,
interesserorganisasjoner og brukere, naeringslivet og akademia (4-helix). Som proaktiv requlator ma
det skapes en forstaelse for utfordringer og muligheter rundt mikromobilitet, samt hvilke rolle
teknologi, baerekraft og innovasjon spiller.

Statens vegvesen sine arlige sektordialoger har veert en plattform for et slikt tverrsektorielt nettverk.
Her lpftes og droftes dagsaktuelle problemstillinger med deltakere fra hele sektoren, hvor innsikten
brukes videre i det requlatoriske arbeidet.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen
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Ti Ita k 5 Pagaende: Ja

Et sammenhengende regelverk for mikromobilitetskjpretoy

Hva er problemet?

De sistearene er det gjortflere endringeride regulatoriske klassifiseringene og tekniske kravene for 3
mote utviklingen av nye mikromobilitetskjgretpy. Pa sikt har det medfert at de tekniske kravene,
klassifiseringene og brukskravene oppleves inkonsistent. Kjoretgy som brukes likt og pa samme areal,
blir requlert ulikt.

Hva ensker vi a oppna?
Et konsistent regelverk pa tvers av tekniske krav, klassifiseringer og brukskrav for
mikromobilitetskjoretoy (szerlig elsykkel og liten elektrisk motorvogn).

Beskrivelse av tiltaket

Det raske utviklingstempoet for mikromobilitetskjgretgy utfordrer dagens tradisjonelle regelverk. Nye
kjpretgy med nye formfaktorer skal passe inn i de tradisjonelle regulatoriske klassifiseringene som
bestemmesav ulike tekniske krav. Videre gir klassifiseringen fgringer for hvor og hvordan kjgretoyet
kan benyttes i trafikken.

| 2022 ble kjoretpysklassen «liten elektrisk motorvogn» etablert for & mete utviklingen. Det er ogsa
gjortandre regulatoriske justeringer som fglge av introduksjonen av nye kjoretgpy med hensikt 3 lpse
enkelte utfordringer som har dukket opp. Disse enkeltvise justeringene er ikke gjort ut fra et
helhetsperspektiv pa regulering av mikromobilitetskjpretoy, og folgen er at tekniske krav,
klassifiseringene og brukskrav na ikke ngdvendigvis henger sammen pa en hensiktsmessig mate.
Resultatet er at liten elektrisk motorvogn (les: elsparkesykkel) reguleres ulikt elsykkel, til tross for at
kjpretpyet brukes sveert likt og fyller lik funksjon i transportsystemet. Dette indikerer inkonsistens i
regelverket, og kompliserertilretteleggingenav et sammenhengende transportsystem og reduserer
kjoretpyets potensiale til & vaere et baerekraftig og effektivt transportalternativ.

Det forventes vekst i nye typer kjpretgy, som igjen kan bety flere regulatoriske justeringer for a
innlemme disse kjoretpyene i regelverket. For & mete denne utviklingen er det ngdvendig med en
gjennomgang av hele regelverket for & se Kjpretoy, tekniske krav, klassifiseringer og brukskrav i
sammenheng med gnsket funksjon og utvikling.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen
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Ti Ita k 6 Pagaende: Nei

Sykkelinfrastruktur tilrettelagt for mikromobilitet

Hva er problemet?

Rask kjgretgysinnovasjon, endring av kjgretpyssammensetningen, og et gnske om nullvekst i
personbiltransportenibyene stiller storre krav til planlegging av areal og infrastruktur for fotgjengere
og syklister som ma dekke stadig flere behov. Lite tilrettelagt infrastruktur, herunder ogsa parkering,
kan potensielt fore til konflikter i trafikken, redusere attraktiviteten tilmikromobilitet og dermed bremse
den pnskede utviklingen av bymiljpet.

Hva ensker via oppna?
Sykkelinfrastrukturen ma planlegges slik at den er tilpasset den kjgrtgysmiksen vi gnsker a legge il
rette for framitid.

Beskrivelse av tiltaket

Mikromobilitet er et nytt begrep, men omfatterbade gamle og nye kjgretpytyper. Det er ikke opprettet
egen infrastruktur spesielt beregnet for de nye kjpretpyene. Mikromobilitet stiller nye krav il
infrastrukturen blant annet fordi:

- Deterflere ulike kjeretgy som benytter den samme infrastrukturen

- Egenskapervedmikromobilitetskjgretoy (tyngde, storrelse og akselerasjon) skiller seg fra de
kipretpyene som dagens infrastruktur er utformet for

- Delte mikromobilitetskjgretoy gir lokal hgy kjpretpystetthet

- Detkrever mer tilrettelagt parkering

Dette forer til konflikt med gdende pa fortauet og med kjgrende i veibanen, samt konflikt mellom de
ulike kjgretpyene pa sykkelinfrastrukturen. Der ulike trafikantgrupper deler arealet ma det vaere godt
tilrettelagt for det.

Det er behov for a se pa om kravene til dagens sykkelinfrastruktur samsvarer med dimensjoner og
funksjoner hos den kjgretpysmiksen vi faktisk har, og den vi gnsker a legge til rette for pa sikt. Det er
ngdvendig med en gjennomgang av eksisterende vegnormaler med tanke pa de ulike
infrastrukturenes egnethet for nye mobilitetsformer.

Kommunene som planmyndighet méa ta mikromobilitet med i de vurderingene som gjeres nar det
prosjekteres ny infrastruktur, spesielt for sykkel.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, fylkeskommunene, kommunene
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Ti Itak 7 Pagaende: Nei

Kampen om fortauet — rett areal til rett mobilitetsform

Hva er problemet?

Konflikter mellom trafikanter pa fortau oppstar hyppig pagrunnav plassmangel og hensynslgs adferd.
Nye kjoretpy som gjer krav pa fortauet forventes a forverre situasjonen for fotgjengerne. Kampen om
fortauet, der ulike trafikantgrupper som fotgjengere, syklister og elsparkesyklister kan fgle seq i
konflikt med hverandre, er en utfordring mange byer star overfor.

Hva pnsker via oppna?
Mikromobilitetskjpretpy finner sin plass for etmest mulig balansert, trygt og effektivt bybilde. Rett areal
til rett mobilitetsform!

Beskrivelse av tiltaket

Fortaueter et begrenset areal som skal gi fremkommelighet for ulike trafikanter. | 2022 ble et forslag
om nasjonalt forbud mot liten elektrisk motorvogn pa fortau og gangarealer ikke vedtatt.
Funksjonshemmede opplever elsparkesykler og elsykler pa gangarealer som et hinder for aktiv
deltakelse i samfunnet. Ogsa barn, eldre og andre kan oppleve det a dele fortausareal med
mikromobilitetskjoretpy som konfliktfylt og farlig. Samtidig ma vi serge for at trafikantene som
eventueltblir utestengt fra fortauethar et trygt alternativ. | flere deler av landet er alternativet til fortau
enriksvei med tung gjennomgangstrafikk. Uryddig parkering pa fortau er ogsa en del av
problematikken, hvor det gir fremkommelighetsutfordringer for gaende, men ogsa for drift og
vedlikehold av infrastruktur.

Den gkte adopsjonen av ulike mikromobilitetskjoretoy vil gjgre det npdvendig a regelmessig vurdere
hvem som skalha mulighettil 3 bruke fortau og gangarealer. Som eksempel har selvkjprende roboter
veert testet ut pa gangarealer, men er ikke lovlig i Norge enda. Det er videre en gkning |
forretningsmodeller for hjemlevering som ytterligere gker trengselen pa fortauet.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen
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Ti Ita k 8 Pagaende: Nei

Samleterminaler for varelevering med mikromobilitet

Hva er problemet?

For atdetskal veere mulig a fase uttyngre kjoretgy og heller taibruklastesykler for vareleveringiby, er
det npdvendig med sentrale terminaler for omlastning av varer. Disse ma vaere lpnnsomme og
praktiske & ta i bruk for distributerer.

Hva gnsker via oppna?
(Qke bruken av mikromobilitet i varelevering for & fremme overgangen til baerekraftig bylogistikk.

Beskrivelse av tiltaket

| dag domineres varelevering i byomrader av tyngre Kjeretgy som tar opp mye plass, har begrenset
samhandling med myke trafikanterog sjelden utnytter sinfulle lastekapasitet. For & kunne fase ut slike
kjoretoy fra bysentrene og i stedet bruke mindre kjgretpy, er det npdvendig med sentrale
samleterminaler. Pa en samleterminal samler en ngytral part varer fra flere transportgrer som skal til
samme byomradeietkjoretoy, og leverer demtilmottaker i énleveranse. Disse terminalene muliggjor
en semlgs overgang fra lastebiler tilmindre kjoretoy for densiste etappen av distribusjoneninn i byen.

For atdistributgrer skal ga bortifra dagenslgsning ma samleterminalene vaere Ipnnsomme, praktiske
og enkle & bruke. Det kantenkes at distributgrene ma samarbeide mer patvers, narde benytterseg av
de samme samleterminalene. Kommunene burde insentivere logistikkbransjen til & finne beste

alternativettilomlastning, og finne Igsninger som er gkonomisk levedyktige for distributgrene. Detkan
tenkesat detmdigang etkommunaltinitiativ, eksempelvis lovpalagt forpliktelse, for & komme i gang.

Bylogistikk og samleterminalerboristorre gradadresseresiNTP og i kommuneplanene, eksempelvis
gjennom a gi terminaler status som offentlig infrastruktur. Problematikken rundt naering og transport
ma lpftes, og planmyndighetene ma se bylogistikk og arealbehovet i sammenheng.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, fylkeskommunene og kommunene
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Pagaende: Nei

Tiltak 9

Vilkar for baerekraftig varelevering

Hva er problemet?

Varedistributgrerharidag begrensetinsitamenttil 3 bytte fra lastebiler til lastesykler og andre mindre
kjoretoy. Det er ikke tilrettelagt for levering med mikromobilitet i byomrader, og det eksisterer heller
ingen insentiver eller fordeler for distributgrer som velger bytilpassede kjoretoy.

Hva pnsker via oppna?
Attraktiv og lpnnsom varelevering med mikromobilitet.

Beskrivelse av tiltaket

Det er et pnske om & fase ut tyngre kjgretoy i byene av hensyn til arealbruk, bymiljg, trafikkflyt og
trafikksikkerhet. For a gjore lastesykler og annen mikromobilitet til et levedyktig alternativ til tyngre
kjpretoy, ma det vaere pkonomisk attraktivt og praktisk for distributgrer a bytte transportmiddel.

For a fremme brukav mikromobilitettil varelevering ma det aktivt prioriteres, og innferes tiltak som gir
bedre fremkommelighet og tilgjengelighet for mindre kjgretgy i stedet for & velge tyngre kjoretoy.
Dette kaninkludere tilgang pa gater, tidsrom, lasteomrader og parkering som vanligvis er stengt for
varelevering, eksempelvis gjennom infrastruktur, dynamisk regulering eller insentiver. Parallelt ma det
0gsa jobbes for & redusere bruk av storre og flere kjoretpy enn ngdvendig til varelevering.

Hvem har ansvaret?
Kommunene
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Ti Ita k 10 Pagaende: Nei

Regelverksbehov for selvkjorende roboter?

Hva er problemet?

Selvkjorende roboter og felgeroboter er per i dag ulovlige pa offentlig vei, men kan testes gjennom
Lov omutpreving av selvkjprende kjoretoy. Slike kjgretoy er tillatt i enkelte andre land, og for & veere i
forkant av utviklingen ma det utredes hvilken pavirkning en slik tillatelse vil ha pa veinettet i Norge.

Hva gnsker via oppna?

Etablere kunnskapsgrunnlagfor a vurdere eventuellinnfering av selvkjgrenderoboter og felgeroboter
inorsk lovverk. Det er viktig at myndighetene tar en proaktiv rolle for a sikre at reguleringene er
tilpasset og fremmer gnsket utvikling.

Beskrivelse av tiltaket

Selvkjprende roboter og fplgeroboter er ulovlige pa offentlig veiiNorge. Ettersom det er dpnet for
utpreving kan det forventes at det fplges opp med en vurdering om at lovverket endres slik at
kjoretpyene blir lovlige pa sikt.

Somregulator er detngdvendig med ettilstrekkelig kunnskapsgrunnlagfor & kunne vurdere eventuell
tillatelse. Brukerbehovet ma kartlegges, og det ma utredes hvilke konsekvenser en tillatelse medferer
for ulike trafikantgrupper og transportsystemet, samt hvor det hgrer hjemme i bybildet. Det er
ngdvendig med en regulatorisk klassifisering slik at en oppnar gnsket funksjon og utvikling.
Erfaringenefra utprevingma hestes og detma sesi sammenheng med erfaringer fra andre land. Det
ma ogsa koblestil pagaende standardiseringsprosesser internasjonalt. Det er viktig & felge utviklingen
og veere forberedt pa a regulere nye kjoretpyskategorier som kan ha store ringvirkninger.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, naeringslivet, brukere, akademia
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Ti Itak 11 Pagaende: Nei

Dynamisk regulering av gategrunn

Hva er problemet?

Urbanisering, sammen med fremvekst av nye kjgretey og mobilitetstjenester gker konkurransen om
begrensetareal og infrastruktur ibybildet. | utgangspunktet er areal og infrastruktur (gategrunn) avsatt
til et formal (statisk), mens det reelle behovet for den samme gategrunnen varierer gjennom aret og
over dpgnet (dynamisk).

Hva pnsker via oppna?

Mer effektiv utnyttelse av eksisterende areal og infrastruktur gjennom dynamisk regulering av
gategrunn. Dette innebeerer a tildele ulike formal prioritet pa ulike tidspunkter for & optimalisere
ressursbruken og tilpasse seg endringer i trafikkmenstre og behov i byen.

Beskrivelse av tiltaket

Med nye og flere kjpretpy har kampen om arealet i gatene tilspisset seqg. | utgangspunktet er
infrastruktur statisk, men tilgangsettersporselen er dynamisk og avhenger eksempelvis av
bruksbehov, ukedag eller tid pa degnet.

Dynamisk regulering av gategrunn handler om a legge til rette for bade gjennomstrgmming av
mennesker og varer, og for attraktive og velfungerende byrom. Konseptuelt legger man digital
infrastruktur til det fysiske. Dette forenkler en overgang fra statisk til dynamisk, og fra dedikert bruk il
flerbruk. For 4 tilrettelegge for baerekraftig mobilitet og oppfylle nullvekstmalene, kreves det at man
tenker nytt rundthvordan byens gateareal forvaltes og tilgjengeliggjeres. Det er behov for a teste og
evaluere dynamisk regulering av gategrunn i en norsk kontekst. Dynamisk regulering av gategrunn
kan bidra til 8 dekke brukernes behov for mobilitet i byen bedre.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, fylkeskommunene, kommunene
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Tiltak 12

Datadeling pa tvers av transportformer

Hva er problemet?

Det benyttes ulike datastandarder pa tvers av kjoretoy, selskaper og kommuner, som gjor det
vanskelig & dele innsikt og bygge transporttilbudene pa hverandre.

Hva onsker via oppna?

Harmonisere lpsningene for deling av mobilitetsdata som forenkler delemobilitet og sammensatte
reiser, for a skape et fleksibelt, sammenhengende transportsystem og dele data for & analysere
effekter og ke innsikt i reisemonstre.

Beskrivelse av tiltaket

De ulike transportformene samler inn store mengder verdifull data hver for seg som kan veere til nytte
forandre som planlegger sin del av transportsystemet. Dette skjer i ulike formater og standarder, og
ofte i egenutvikledelgsninger. Det gjor detvanskelig forandred gjenbruke, og bygge pa hverandres
transporttilbud og gke innsikt i reisemenstre og endringer i disse over tid.

For & fa til en samlet innsats i transportsystemet, er det ngdvendig at lesningene fungerer sammen.
Det er behov for en enkelmetode for 4 tilgjengeliggjere data, somenkeltkan hentes ut av andre. Ved
bruk av en felles standard for deling av mobilitetsdata blir det mulig & koble sammen de ulike
transportformene. Da kan eksempelvis kollektiviransport, mikromobilitet og bildeling hente ut
innsikten de trenger for a byggessitttilbud pa hverandre. Et standardisert samhandlingsstandard, felles
begreperog informasjonsmodell vil gjore detlettere & laere av hverandre, nasjonalt og internasjonalt,
samtsamarbeide patvers. | forlengelse av datadeling er det ogsa vesentlig med en offentlig plattform
for tilgjengeliggjering, eksempelvis somtransportportal.no, hvor data deles og kan hentes ut. Det ma
forankres om brukav standardeneskal palegges nasjonaltiNorge og hvilke organisasjon som skal ha
ansvaret for innfering og eventuelle ngdvendige stgttesystemer.

Hvem har ansvaret?
Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen, fylkeskommunene, kommunene, Entur
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Ti Ita k 13 Pagaende: Nei

Digital kommunikasjon med privateid mikromobilitet

Hva er problemet?

Det finnes idag ingen mulighet til & kommunisere digitale regler til private kjoretgy som ikke er
oppkoblet. Digitalkommunikasjon med private elsparkesykler og elsykler kan bidra til sikrere adferd
og redusere konflikten med andre trafikanter.

Hva gnsker via oppna?

Digital kommunikasjon med privateide mikromobilitetskjoretoy, for & kunne ga over til digital og/eller
dynamiskrequlering. Dette kanveere et steg pa veien til digital requlering for hele transportsektoren,
og en mer effektiv trafikkavvikling.

Beskrivelse av tiltaket

Med pkende brukav privat mikromobilitet kan det oppsta behov for d regulere digitalt, pa lik linje med
deltmikromobiliteti dag. Detfinnesingen virkemidler for & regulere privat mikromobilitet digitalt. Dette
er grunnet begrenset tilgang til private kjgretpy som ikke er oppkoblet. Personopplysningsloven og
retten til privatliv gjor at man ikke kan «overvake» privateide kjgretoy, slik man kan med delte.

Privat mikromobilitet ma utelukkende forholde seg til trafikkreglene, samt fysisk skilting og
oppmerking. Ved bruk av digitale soner med fartsgrenser, parkering eller bruksomrader er det
hensiktsmessig & ha kommunikasjon med alle Kjoretoy, inkludert de private. Digital kommunikasjon
kan ogsa bidra til & gke innsikten ireisevaner med privat mikromobilitet, som i dag er en utfordring a
registrere.

Det ma skaffes bedre innsikt i handlingsrommet for digital kommunikasjon og etter hvert preve ut
dette i pilotvirksomhet.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen
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Hvordan redusere ulykkesrisiko for delte elsparkesykler?

Hva er problemet?

De fleste ulykkene og nesten-ulykkene med delte elsparkesykler er eneulykker som ikke registreres
hos politiet eller legevakten. Derfor vet vi lite om hvor disse type ulykkene skjer og hvordan man kan
forhindre dem.

Hva gnsker via oppna?
Redusere ulykkesrisiko og oke trafikksikkerheten for delte elsparkesykler gjennom a kartlegge ulykker
som ikke rapporteres og utsatte ulykkespunkter.

Beskrivelse av tiltaket

Omtrent 90% av ulykkene med delte elsparkesykler er eneulykker, som vil si fallulykker etter kontakt
med kantstein eller ujevn overflate. Det er mistanke om at de fleste ulykkene ikke registreres hos
politiet eller legevakten da det oftest ikke er alvorlig skade. Detkan derfor vaere underrapportering og
et kunnskapshull pa denne typen ulykker, og det blir videre utfordrende & forhindre dem.

Ved & se naermere pa velt, uventet og bra oppbremsing fra delte elsparkesykler kan man kartlegge
omrader hvor syklistene er utsatt for ulykke. Disse ulykkespunktene kan videre reguleres med geo-
fence saktesoner eller varslesmed lydmeldinger for a redusere ulykkesrisikoen og skadegraden, samt
unnga fremtidige ulykker. Punktene kan ogsa studeres naermere for a forsta hva som er arsaken til
ulykkene, eksempelvis uoversiktlig trafikkbilde eller infrastrukturproblem. Digital regulering av
databaserte ulykkespunkt er ogsa overferbart tilandre mobilitetsformer.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, akademia, naeringslivet
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Tiltak 15 oendee

Reisevaner for elsykkel og elsparkesykkel

Hva er problemet?

Stadig flere reiser tas med elsparkesykkel og elsykkel, og reisevanene vare har som fglge av dette
endretseq. Deter lite kunnskap om reisene som tas med private elsparkesykler og elsykler, grunnet
begrenset tilgang til data. For a kunne tilrettelegge for mikromobilitet og styre mot nullvekstmalet, er
det npdvendig med omfattende innsikt i reisene som tas og reisene de erstatter.

Hva ensker vi a oppna?
Tilrettelegge for mikromobilitet gjennom reguleringer som baseres pa et reelt og oppdatert
kunnskapsgrunnlag om reisene som tas og reisene som erstattes.

Beskrivelse av tiltaket

Turer med private og delte elsparkesyklerog elsykler har for mangeblitt en del av de daglige reisene.
Det eksistereridag gode data om delte reiser, menvi vet forholdsvis lite om reisene og atferden med
privat mikromobilitet. Det er utfordrende a fa tilgang til private mobilitetsdata, og det finnes heller
ingen etablert metode for datainnsamling fra private elsparkesykler og elsykler. Flere byer tar ogsa i
bruk delte elsykler som en del av mikromobilitetstilbudet. Da dette er relativt nytt, mangler vi ogsa
kunnskap om hvilken type reiser de delte elsyklene benyttes til.

Skal mikromobilitet stette opp kollektivtransport og veere et alternativ til bil, ma det veere treffende
reguleringersombaseres pa reell bruk og behov for mikromobilitet. Innsikti private og delte reiser ma
sesunder ettfor a danne ethelhetlig bilde av mikromobilitetstilbudet. Det er altsa behov for & vite mer
om reisene somtasmed private og delte elsparkesykler og elsykler, samt hvilke turer de erstatter og
hvordan mikromobilitet pavirker reisevanene vare. Deter ogsa relevant 8 se nzermere pa preferanser
og barriererhos trafikantene. Bruksmonster fra private og delte kjpretpy ma ses i sammenheng med
reisetid og transporttilbud i ulike omrader.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, akademia
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Pagaende: Ja

Tiltak 16

Virkningen av mikromobilitet pa baerekraft

Hva er problemet?

Myndighetene mangler et sett omforente indikatorer som viser hvilken pavirkning mikromobilitet har
pa baerekraft. Det er heller ikke en rutine for innsamling og systematisering av data om bruk av nye
mobilitetsformer (som elsparkesykler, elsykler og delte mobilitetstjenester).

Hva gnsker via oppna?
Kunnskapsbaserte beslutninger som styrer mikromobilitet i baerekraftig retning.

Beskrivelse av tiltaket

Mikromobilitet kan bidra til riktig utvikling innen flere baerekraftsmal (som klimagassutslipp gjennom
livslppet, stoy, luftforurensning og arealbeslag, samt sosiale forhold). | noen tilfeller vil gkt bruk av
mikromobilitet kunne bidra positivt for enkelte mal og negativt for andre. Ulike former for
mikromobilitet vil bidra ulikt.

For a requlere rett og iverksette treffsikre tiltak ma myndighetene derfor ha oppdatert og nyansert
kunnskap om effekten av tiltak pa de enkelte baerekraftsmalene (lokalt og nasjonalt). Gode
indikatorer, tilgjengelig data av tilstrekkelig detaljeringsniva og god kvalitet, og etablerte rutiner for
vurdering legger grunnlaget for at enkelttiltak kan evalueres med tanke pa hvordan de pavirker
konkrete mal. Indikatorene ma folges over tid for 3 si noe om langsiktige konsekvenser. Mange av
indikatorenevilavhenge avatmankansinoe om hva slagsturer som erstattes av hvilke typer kjoretoy,
og hvordan reisevaner pavirkes pa sikt. God kunnskap om dette vil derfor veere en forutsetning for
innsikt i effekten av mikromobilitet pa baerekraft.

Hvem har ansvaret?
Statens vegvesen, akademia
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