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Hgringsvar — forslag til endringer i reglene for sma elektriske kjgretgy
Vi viser til hgringsbrev datert 8.12.2020 om ovennevnte.

De senere ars uregulerte inntog av el-sparkesykler har fgrt til betydelige
trafikksikkerhetsutfordringer, spesielt i de store byene. Trygg Trafikk imgteser derfor en
strengere regulering av dette kjgretgyet. Vi vil gi honngr til Statens vegvesen for et grundig
hgringsdokument, som tar for seg mange viktige tema og som er dpnet ift alternative
Igsninger. Vare merknader til disse er disponert i trdd med hgringsnotatet.

Vi vil spesielt fremheve var stgtte til at sma elektriske kjgretgy omklassifiseres fra sykkel til
motorvogn. Det vil gjgre det mulig a fa pa plass tydeligere regler for bl.a. ruskjgring,
hjelmbruk og aldersgrense varen 2021.

Vi registrer at storbyene savner muligheter til a regulere kommersiell utleievirksomhet, som
a kunne begrense antall aktgrer og el-sparkesykler, samt sette krav til forsvarlig drift, som
f.eks. nattestenging av tilbudet. Det er viktig at sentrale myndigheter legger til rette for at
lokale myndigheter far relevante virkemidler ogsa utenfor vegtrafikklovgivningen.

9.1 Parkering og handheving

Det har skjedd flere ulykker i norske byer, ogsa alvorlige, som fglge av henslengte el-
sparkesykler pa fortau, i gagater og pa gang- og sykkelveier. Dagens uregulerte parkering
skaper en berettiget utrygghet, ikke minst blant blinde og svaksynte fotgjengere. Det haster
med a fa pa plass tydelige regler, inkludert skilt, for hvor slike kjgretgy skal eller ikke skal
parkeres.



TRYGG TRAFIKK

Parkeringsproblematikken er primaert knyttet til utleiemarkedet, og som kan lgses gjennom
oppmerkede parkeringsarealer som lokale myndigheter fastsetter. Slik omrader kan vaere i
tilknytning til fortau, gang- og sykkelveier, i gagater og andre trafikkerte arealer, som ved
butikksentra, kai- og bryggeanlegg og idretts- og kulturarenaer. Teknologien “geofencing”
som allerede er tatt i bruk av bransjen, kan utgjgre et vesentlig bidrag her. Trygg Trafikk vil
understreke at valg av parkeringsarealer ma vurderes grundig, og ikke veere til hinder eller
fare for andre trafikanter, inkludert blinde, svaksynte og andre funksjonshemmede.

Trygg Trafikk stgtter forslaget om at kommuner kan fa delegert handhevningsmyndighet ved
parkeringsovertredelser. Det vil gi kommunene et ngdvendig virkemiddel mot ugnsket
parkering.

9.2 Ruspavirket kjgring

Brukere av el-sparkesykkel skal «veere skikket til G kigre pa en trygg mate», f.
vegtrafikkloven § 21. Mye tyder pa at kunnskapen om, eller gnsket om a etterleve denne
regelen er relativt lav. Som nevnt i hgringsnotatet viser studien fra Oslo skadelegevakt at
hele 41 prosent av de skadde var ruspavirket. S& mye som 86 prosent av ulykkene skjedde
om natten (kl. 21.00 -04.00). Dette viser at kombinasjonen av hgy tilgjengelighet av el-
sparkesykler i omrader med mange serveringssteder er svaert uheldig for trafikksikkerheten.

Trygg Trafikk stgtter derfor innfgring av en promillegrense pa 0,2 promille, noe som ogsa vil
veere en automatisk konsekvens dersom kjgretgyet omklassifiseres fra sykkel til motorvogn.
Allerede ved 0,2 promille reduseres fgrers forutsetninger for sikker kjgring og
ulykkesrisikoen gker kraftig. Dette gjelder uansett motorvognklasse.

Det er viktig at en ev. promillegrense fglges opp med god informasjon til befolkningen og en
reell risiko for a bli oppdaget ved ruskjgring. Politiet bgr derfor utfgre jevnlige kontroller,
spesielt ifm. ev. innfgring av promillegrensen.

Trygg Trafikk er ogsa positive til tiltak som begrenser bruken av slike kjgretgy om natten i
bysentrum. Vi mener at kommunene bgr ha mulighet til a sette vilkar til den kommersielle
utleievirksomheten om f.eks. a l1ase kjgretgyet pa nattestid. Dette vurderes som mer
malrettet enn et generelt forbud mot bruk om natten.

9.3 Bruk av fortau
Spgrsmalet om bruk av sma elektriske kjgretgy, inkl. el-sparkesykler, pa fortau, gangvei eller

i gangfelt er sveert komplisert. Disse kjgretgyene er i dag definert som sykkel og kan derfor
brukes pa fortau, gangvei og gangfelt, «ndr gangtrafikken er liten og dette ikke medfarer fare
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eller er til hinder for gdende», jf. trafikkreglene § 18. Videre skal passering av gaende skje i
god avstand og i tilneermet gangfart.

Dessverre fungerer dagens regelverk ikke szerlig godt i praksis. El-sparkesykler er et vanlig
syn pa fortau, gangvei eller i gangfelt ogsa nar det er mye gangtrafikk. Mange brukere av el-
sparkesykler kjgrer altfor fort og setter bade seg selv og fotgjengere i fare.

Trygg Trafikk skulle derfor gjerne sett at et forbud mot bruk av elektriske kjgretgy pa fortau
ble naermere utredet. Spesielt hvis kjgretgyet omklassifiseres til motorvogn, synes dette som
en naturlig konsekvens. Uavhengig at et nasjonalt forbud eller ikke sa bgr lokale
myndigheter fa muligheten til 3 innfgre bruksforbud pa utvalgte fortau/soner, jf. kap. 9.6.

Dersom et nasjonalt forbud mot bruk av fortau skulle vise seg prematurt er Trygg Trafikk
positive til hgringsnotatets alternativ om a fastsette en eksplisitt fartsgrense pa 6 km/t pa
fortau, gangvei eller i gangfelt. Vi er ikke kjent med ev. effekt av dette pa ulykker og skader,
men antar at en presisering vil gjgre regelen lettere 8 kommunisere, forsta og fglge opp. Vi
foreslar at det ogsa vurderes om fartsgrensen skal gjelde til enhver tid, og ikke kun ved
passering av gdende. Det kunne bidratt til en ytterligere tydeliggjgring av at all bruk av sma
elektriske kjgretgy pa fortau skal skje pa fotgjengeres premisser.

En ev. innfgring av fartsgrense pa 6 km/t pa fortau, gangveg eller i gangfelt bgr, som en ev.
promillegrense, fglges opp med informasjon til befolkningen, kontroller og sanksjoner.
Teknologien «geofencing» kan bidra til at fartsgrensen overholdes, men det krever bedre
Igsninger enn de som finnes i dag.

Bruk av fortau er ogsa en krevende sak knyttet til syklister og el-syklister, og vi skulle gjerne
sett at et mulig forbud ble utredet. Ifglge forskning er risikoen for sykkelulykker faktisk
omtrent dobbelt sa stor pa gang- og sykkelveier — og enda stgrre pa fortau — enn pa
sykkelfelt og ensrettet sykkelvei (T@I rapport 1597/2017). Utfordringen er at det er stor
mangel pa alternativ sikker infrastruktur.

Vegmyndighetenes retningslinjer har siden 2003 veert at «fortau skal ikke planlegges @ inngd
som del av Igsningene for sykkeltrafikk» (jf. SVVs handbok om planlegging av sykkeltrafikk nr.
233). Likevel foreslas fortauslgsninger fortsatt som sykkeltilbud i by og land. Trygg Trafikk er
bekymret for at infrastruktur for syklende vil fortsette a bli nedprioritert sa lenge denne
praksisen opprettholdes. Et ev. forbud mot fortausykling ville trolig fatt fart pa utbyggingen.
Barns sikkerhet ma selvsagt vurderes seerskilt.
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Kap. 9.4 Aldersgrense

Fordi el-sparkesykkel er definert som sykkel er det ingen aldersgrense for bruk i Norge. De
fleste kommersielle utleievirksomhetene har likevel satt krav om at bruker ma vaere 16 eller
18 ar, men mye tyder pa at dette ikke overholdes i praksis. Dessuten er det private markedet
i sterk vekst og stadig flere barn tar kjgretgyet i bruk bade pa skoleveien og til/fra
fritidsaktiviteter.

Trygg Trafikk stgtter hgringsalternativet om a innfgre 12 ars aldersgrense pa bruk av el-
sparkesykkel. Det er viktig at samfunnet beskytter barn saerskilt fordi de har svakere
forutsetninger enn voksne til a ferdes trygt i trafikken. Barn er mindre av vekst, og syn og
motorikk er ikke ferdig utviklet. De er ogsa mer impulsive og forstar ikke alltid konsekvenser
av handlinger, men har gjerne overdreven tro pa egne ferdigheter. Ny forskning om barn,
oppmerksomhet og sykling, utfgrt av Sintef pa oppdrag av Trygg Trafikk, bekrefter at barn
under 12 ar ikke har utviklet evnen til selvregulering som kreves i blandet trafikk?.

9.5 Hjelmpabud

Registreringene ved Oslo skadelegevakt viser at hodeskader er den vanligste skaden blant
brukere av el-sparkesykler (33,6 %). Kun 2,3 prosent av de skadde oppga a ha brukt hjelm.
Bade vegmyndighetene og utleiebransjen anbefaler hjelm ved bruk av el-sparkesykler, men
kjgretgyet brukes ofte spontant og hjelm er ikke tilgjengelig pa utleiesykler. Det er imidlertid
utviklet Igsninger med integrerte sammenleggbare hjelmer som viser at dette er mulig.

Det er godt dokumentert at hjelm er sveert effektivt for a forebygge hodeskader blant
syklister. Primaert stgtter Trygg Trafikk hgringsnotatets alternativ om a innfgre et generelt
hjelmpabud ved bruk av sma elektriske kjgretgy og szerlig el-sparkesykler pa bakgrunn av
skadestatistikken. En metaanalyse gjennomfgrt av Transportgkonomisk institutt viser at
tiltaket hjelmpabud i gjennomsnitt reduserer antall hodeskader blant syklister med 20
prosent” Effekten vil trolig vaere hgyere blant brukere av el-sparkesykler fordi hjelmbruken
er betydelig lavere enn blant syklister.

Sekundzert stgtter Trygg Trafikk hgringsnotatets alternativom a innfgre hjelmpabud for barn
under 15 ar. Vi har tro pa at dette vil bidra til at foreldre blir mer papasselige ovenfor egne
barn, samtidig som at barna selv utvikler holdninger og vaner som de tar med seg videre i
livet. Dessuten er det private markedet i sterk vekst og vi ma derfor forvente flere ulykker og
skader som inkluderer barn fremover. Dessverre har vi ingen nasjonal oversikt over disse
skadene fordi de sjeldent rapporteres til politiet. Dermed inngar de ikke i den offisielle

I https://www.sintef.no/prosjekter/2017/barn-oppmerksomhet-og-sykling/



TRYGG TRAFIKK

trafikkulykkesstatistikken. Dette er en utfordring som ma Igses for a kunne forebygge mer
malrettet. Vi viser til egne prosesser rundt dette, bl.a. ifm. neste NTP.

9.6 Lokalt skiltede soner med bruksbegrensninger

Bruk av skilt for a regulere parkering og fartsgrense ved bruk av el-sparkesykler er et
krevende spgrsmal. Trygg Trafikk har forstaelse for Statens vegvesens argumentasjon for
hvorfor ferdsel pa fortau bgr reguleres av trafikkregler og ikke skilt, og vi ser ogsa
utfordringer forbundet med a etablere en «skiltjungel» samt avgrensing av soner.

Samtidig har erfaring og rettsaker vist at lokale myndigheter trenger flere verktgy for a
handtere utfordringene og risikoen som bruken av el-sparkesykler representerer, spesielt pa
fortau og arealer der mange fotgjengere ferdes. Utfordringenes omfang gjgr at vi stgtter
forslaget om at det innfgres enkelte nye skilt i skiltforskriften som lokale myndigheter (som
delegert skiltmyndighet) kan ta i bruk. F.eks. ser vi det som hensiktsmessig at lokale
myndigheter far muligheten til a skilte parkering forbudt for el-sparkesykler, samt
bruksforbud pa visse fortau, soner o.l.

Nar det gjelder skilting av fartsgrense 6 km/t er vi mer skeptiske, fordi det ikke er i trdad med
gjeldende fartsgrensekriter. En alternativ mulighet, som ev. kunne vaert prgvd ut, er
oppmerking pa selve fortauet (asfalten). Behovet for. fartsgrense og skilting bortfaller
selvfglgelig hvis det gis forbud mot bruk av slike kjgretgy pa fortau.

9.7. Effektiv handheving av forbudet om flere pa ett kjgretgy

En el-sparkesykkel er dimensjonert for a transportere en person og det er ikke tillatt & ha
med passasjer, jf. kjgretgyforskriften. Likevel er passasjer et vanlig syn og en
sikkerhetsutfordring. Trygg Trafikk stgtter forslaget om a innfgre et gebyr pa 3000 kr. for
overtredelse for personer over 15 ar. Det er spesielt viktig med hgy oppdagelsesrisiko i
starten av innfgring av nytt gebyr.

Informasjon via media og utleieres egne apper er ngdvendig og gnskelig, men det er ogsa
behov for en mer effektiv handheving av forbudet. Spgrsmalet er hvem som skal ha denne
myndigheten. A forfglge og gripe inn i denne type pagaende aktivitet er et svaert
inngripende tiltak som normalt hgrer hjemme hos politiet. Vi er i utgangspunktet skeptiske
til at kommunene delegeres slik myndighet. Det ma i sa fall vurderes grundig.

9.8. Omklassifisering av kjgretgyet fra sykkel til motorvogn

Sma elektriske kjgretgy, bl.a. elektriske sparkesykler, ble i 2018 definert som «sykkel», jf.
kjgretgyforskriften. Etter dette har bruken av el-sparkesykler eksplodert, og registreringer
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ved Oslo skadelegevakt viser at ulykkesrisikoen er uakseptabelt hgy. Trygg Trafikk har lenge
etterlyst tydeligere regler for bl.a. ruskjgring, hjelmbruk, aldersgrense og bruk av fortau.

Ifglge Statens vegvesen ma kjgretgyet omklassifiseres fra sykkel til motorvogn dersom det
skal vaere mulig a regulere de nevnte forhold varen 2021. Hiemmelsgrunnlaget vil i sa fall
veere pa plass, mens lovarbeidet vil ta lengre tid uten slik omklassifisering.

Trygg Trafikk stgtter at sma elektriske kjgretgy omklassifiseres fra sykkel til motorvogn.
Dette vil plassere kjgretgyet der det hgrer hjemme, nemlig et kjgretgy som drives frem av
motor (motorvogn) og hvor «sparkebegrepet» ikke beskriver det egentlige
fremdriftssystemet. Pa sikt kan veimyndighetene ev. vurdere a etablere en ny hovedklasse
for denne kjgretgysgruppen.

Vi stiller oss ogsa bak bl.a Personskadeforbundets og Blindeforbundets krav om at
kjgretpyene ma registreres. Det vil gjgre det enklere 3 identifisere kjgretgy/utleier og
dermed fgrer av kjgretgyet, feks. i situasjoner hvor personer har blitt kjgrt ned og forlatt.
Det bgr ogsa innfgres forsikringsplikt for bedre kunne ivareta de som pafgres alvorlig skade
og tapte inntekter etter a ha blitt pakjgrt av sma elektriske kjgretgy.

10.2 Sanksjonering, omsetning og markedsfgring av ulovlige el-sparkesykler og el-sykler

Markedsfgring og salg av ulovlige el-sparkesykler og el-sykler, som f.eks. gar fortere enn
lovlig hastighet, er en trafikksikkerhetsutfordring, som trenger en lgsning. Statens vegvesen
har ved hjelp av selskapet Bolt kartlagt utfordringer og mulige tiltak knyttet til slike
utfordringer. Mye av ansvaret ligger hos Barne- og familiedepartementet, Forbrukertilsynet
og Markedsradet. Veimyndighetene kan imidlertid utnytte eksisterende regler, bidra til god
informasjon til markedet og viderefgre samarbeidet med politiet om kontroll.

Trygg Trafikk vil pa bakgrunn av dette avvente Statens vegvesens initiativ for a styrke
samarbeidet med Forbrukertilsynet. Dersom eksisterende regelverk viser seg a vaere
utilstrekkelig bgr regelendringer vurderes.

11. Kommunal eierradighet og trafikkregler

Norske kommuner har hatt sveert ulik praksis i tilnsermingen til utleie av el-sparkesykler.
Mens Stavanger og Trondheim vedtok forbud, har Oslo kommune hele tiden hevdet at de
ikke har hjemmel i loven til & nekte utleieselskapene a operere. Rettsaker har bekreftet at
kommunenes rettsgrunnlag er uklart og bgr tydeliggjgres.

Trygg Trafikk mener at kommunene bgr fa et tydelig handlingsrom til & regulere utleie av el-
sparkesykler. Som nevnt (kap. 9.2) ber kommunene kunne sette vilkar til bransjen om at
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kjgretgyet ma stenges om natten i bysentrum med mange serveringssteder. Kommunene
ber videre fa adgang til a skrive ut forelegg til fgrere av el-sparkesykler nar disse parkeres til
hinder og fare for andre trafikanter. | tillegg b@r det etableres en adgang for kommunene til
a inndra feilparkerte kjgretgy. Dette vil sannsynligvis ogsa bidra til at utleiebransjen utvikler
bedre systemer for @ samle opp «henslengte» kjgretay.

Videre arbeid

Trygg Trafikk vil avslutningsvis understreke behovet for at nye reguleringer fglges opp med
ngdvendig informasjon til befolkningen, samt styrket opplaering for bade barn og voksne.

| flge laereplanverket for grunnskolen skal barn mellom annet gve pa trygg ferdsel og forsta
og felge regler i trafikken. Hvordan skolene arbeider for @ na leereplanmalene varierer. Det
er derfor ikke sikkert at barn har leert hvordan de skal bruke sma elektriske kjgretgy eller
sykkel pa en trafikksikker mate, selv om aldersgrensen blir satt til 12 ar.

Videre tar et betydelig antall voksne over 18 ar ikke fgrerkortet, spesielt i de store byene.
Det er derfor ingen selvfglge at voksne brukere av sma elektriske kjgretgy har gjennomgatt
f@reropplaering.

Dette er viktig utfordringer som bgr adresseres i det videre arbeidet.

Med vennlig hilsen
Trygg Trafikk

Jan Johansen

Direktgr
Miriam Kvanvik
Myndighetskontakt

"Hgye, A.K. (2018A). Recommend or mandate? A systematic review and meta-analysis of the effects of
mandatory bicycle helmet legislation. Accident Analysis and Prevention, 120, 239-249.).



