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SAMMENDRAG

Elsparkesykkelene er en av de mest populeere kjgretgyene innenfor mikromobilitet. Siden 2019 har
man kunnet finne en el-sparkesykkel nesten hvor som helst i de store byene. Elsparkesykkelene ble
raskt et fenomen og hadde gode fordeler, men allikevel har el-sparkesykkelen skapt og bidratt til nye
urbane problemer. Sikkerheten bak elsparkesykkelene er en sak som har blitt omtalt mye i media, og
skapt uro blant mennesker. Denne oppgaven skal undersgke hvordan elsparkesykkelene pavirker
atferden i byrommet. Det har blitt utarbeidet et spgrreskjema, og en analyse gjennom observasjon av
elsparkesykkelene sin atferd i byrommet. Funnene viser at fotgjengere og el-sparkesykkelbrukere har
ulike opplevelser nar det kommer til elsparkesykkelene, men generelt pavirker elsparkesykkelene kval-
iteten av fortauet og byrommet. Det blir konkludert med at byplanleggerne bgr ha dialog og samar-

beide med de forskjellige el-sparkesykkelleverandgrene for & unnga urbane problemer i fremtiden.



ABSTRACT

The electric scooter is one of the most popular vehicles in micromobility. Ever since 2019, as a pedestrian
you can find an electric scooter almost everywhere in the larger cities. The electric scooter quickly became
a phenomenon and had several good benefits, but regardless, the electric scooter has created and contrib-
uted to new urban problems. The safety behind the electric scooter is an issue that has been widely reported
inthe media and created concern among people. This thesis will investigate how the presence of e-scooters
behavior affects the urban space. The experiences will be captured through a survey and analysis through
observation of the electric scooter’s behavior in the urban space. The findings showed that pedestrians and
electricscooter users have different experiences when it comes to the electricscooter, butin general, electric
scooters affect the quality of the sidewalk and urban space. It is concluded that urban planners should have

adialogue and collaborate with the various electric scooter suppliers to avoid urban problems in the future.



INNHOLDSFORTEGNELSE

Forord
Sammendrag
Abstract
Innholdfortegnelse

I - INTRODUKSJON 8-10
1.1 - Innledning 9
1.2 - Problemstilling 10
1.3 - Oppbygning av oppgaven 11
II - DEN ELETRISKE SPARKESYKKELENS HISTORIE  12-15
2.1 - Mikromobilitet 13
2.2 - Det eletriske sparkesykkelfenomenet 13
2.3 - Fremveksten 1 Europa 14
- 2.4 - Utfordrninger med elsparkesykkelen 15
III - ELSPARKESYKKELFENOMENTET I NORGE 16-21
3.1 - Norges transportsystem og landets mal om a bli et mil- 17-18
jovennlig og fotgjengerligvennlig land
3.1.2 - 10/15 minutters bykonseptet 17-18
3.2 - El-sparkesykler i Norge 19
3.3 - Retningslinjer for elsparkesykler i Norge 20-21
IV - TEORETISKE PERSPEKTIVER 22-27
4.1 - Offentlig byrom 23
4.2 - Rvalitetskriterier 23-25
4.2.1 - Trygghet 24-25
4.2.2 - Komfort 25
4.2.3 - Nytelse 25
4.3 - Trygghetsfolelse 25-26
4.4 - Gagate og fortau som offentlig byrom 26-27
V - METODER 29-31
5.1 - Primzaere og sekundzre data 29
5.2. - Rvalitativ og kvantitative forskningsmetode 29
5.2.1 - Metodetriangulering (Mixed methods) 29
5.3 - Bruksanalyse (Behaviour mapping) 30-31
5.4 - Sporreskjema 31



6.1 - Byrommene 33-40
6.1.1 - Klubbgata 85-38
a) Brukere pa Klubbgata 36-37
b) El-sparkesyklenes tilstand 37-38
6.1.2 - Jernbaneveien 38
a) Brukere pa Jernbaneveien 38-39
b) El-sparkesyklenes tilstand 39-40
6.1.3 - Niels Juels gate ved Eiganes 41-43
a) Brukere pa Niels Juels gate 41-43
b) El-sparkesyklenes tilstand 43
6.1.4 - Madlakrossen/Madlamarkveien ved Amfi 43-45
Madla

a) Brukere pa Madlakrossen/Madlamarkveien 43
b) El-sparkesyklenes tilstand 43-45
6.2 - Sperreskjema 46-49
6.2.1 - Respondentene 46
6.2.2 - Tilstanden og tilgang av elsparkesyklene 47-48
6.2.3 - Perspektiviet av elsparkesykkelen 48-49
VII - DISKUSJON 50-58
7.1 - Fotgjengeres opplevelse ovenfor tilstand og tilfeldig 51-53

parkering av el-sparkesykkel i byrommet
7.2 - Fotgjengeres opplevelser av elsparkesykler i bevegelse 54-55
7.3 - Bruken av el-sparkesykkel 55
7.4 - Betydning av observasjonene 56
7.5 - Byrommet estetiske kvalitet 57-58
8 VIII - KONKLUSJON & REFREKSJON 59-62
IX - REFERANSELISTE & DIVERSE 63-77
9.1 - Kilder 63-65
9.2 - Figurliste 66-69
9.3 - Vedlegg 1 - Sporreskjerma 70-77



®

i
m10 s

)

KRAPITTEL I
INTRODURSJON




RAPITTEL I - INTRODURSJON

1.1 - INNLEDNING

Varen ogsommeren 2019 ble Norge introdusert for
et nytt mobilitetsalternativ, nemlig den delte elek-
triske sparkesykkelen (Bekke Rabben, 2022), og det
tok ikke lang tid fér man kunne finne kjgretgyet pa
fortau, i parker eller lent mot bygninger i de store
byene. Elsparkesykkelen ble raskt et fenomen,
og flere leverandgrer begynte a tilby utleie per
minutt for a tiltrekke seg tilskuere som trenger en
enkel, men rask mate a reise pa. Alt man trenger
a gjore, er a laste ned appen til leverandgren og
betale for minuttene man bruker pa kjgretgyet.

Det delte mobiliteten er allerede godt etablert
i Norge, da det finnes andre former. Bysyklene
er for eksempel et annet mobilitetsalternativ
som er svaert populeert, og som blir brukt hyp-
pig av den norske befolkningen i alle aldre. Dis-
se bysyklene ma bli plukket opp fra sykkelstativ
og ma settes tilbake i et sykkelstativ. Man blir da
avhengig av at det er sykler, og om det er plass
til @ parkere pa sykkelstativet. Her er det en kon-
trast med elsparkesykkelen, som er mye mer fl-
eksibel og tilgjengelig: Man kan parkere den hvor
man vil, og nar man vil, innenfor et bestemt ge-
ografisk omrade. Med disse fordelene tok det
ikke lang tid fgr elsparkesykkelen ble et pop-
uleert alternativ for 3 komme seg rundt i byen.

Selv om den har disse fordelene, har elsparkesyk-
kelen ogsa skapt og bidratt til nye urbane proble-
mer. Hvor sikkert det er @ bruke en elsparkesykkel,
er noe som har blitt mye omtalt i media. Ifglge
American Association of State Highway and Trans-
portation Officials (AASHTO) guide har det blitt

papekt at sykling eller kjgring pa fortau forarsaker
flere ulykker enn nar man sykler pa vei. Arsaken til
dette er at fortau er designet for fotgjengere, og
at de ikke er beregnet eller tilrettelagt for syklis-
ter. Det er og blitt vist at flere av elsparkesyklene
blir feilparkert pa fortau, noe som skaper et an-
net sikkerhetsproblem for fotgjengere, personer
med nedsatt funksjonsevne og rullestolbrukere.
Sikkerhetsproblemer skyldes for det meste forvir-
ring om forkjgrsretten og feilparkering. | tillegg er
det et fatall som bruker hjelm, selv om de bruk-
er kjgretgyet (Sengil & Mostofi, 2021, s. 14).

Elsparkesykkelens raske vekst har gjort at flere
byer var uforberedt pa a8 handtere problemer og
endringer nar det kommer til regulering og in-
frastruktur. Disse byene sliter fortsatt med dette
reguleringsproblemet og hvordan man kan im-
plementere elsparkesykkelen i de allerede ek-
sisterende trafikklovene og regelverkene. Regul-
eringsproblemene omhandler brukernes plikter,
tilstrekkelig plass til & bruke elsparkesyklene og
i hva slags kategori elsparkesykkelen skal inklu-
deres i. (Glavic et al., 2021, s. 9-10). Det er fort-
satt stor debatt om hvordan elsparkesykkelen
skal brukes i byens offentlige rom og av befolk-
ningen. At det er mangel pa konkrete regelverk
og regulering som skal beskytte bade bruker-
en og fotgjengere, blir mer tydelig, og det er
stgrre behov for a vite hvordan elsparkesykkelen
pavirker atferd blant mennesker og i byrommet.

Kapittel I -Introduksjon @



1.2 - PROBLEMSTILLING Begge forskingsspgrsmalene utfyller hver-
andre og skal veere med pa a svare pa hov-
edproblemstillingen. Problemstillingen

Malet med denne oppgaven er a undersgke . .
og forskningsspgrsmalene er som fglger:

hvordan fotgjengere blir pavirket av elsparkesyk-

kelbrukere nar de benytter seg av samme areal, .
Problemstilling:

t hvord | kesykkelbruk bruk f-
samt hivordan elsparkesyiielbrukere bruker o Hvordan pavirker elsparkesykler atferden i byrom-

fentlige byrom. Fokusomradene er fire forskjellige met?

byrom i Stavanger. Alle de fire byrommene har

ulike funksjoner, tilbud og bruksomrader. Jeg har .
) 8 8 1. Hvordan er opplevelsen hos fotgjengere

i denne sammenheng utfgrt en «behaviour-map- . L. .
nar de beveger seg i gagater og pa fortau

ping» eller bruksanalyse for a belyse og observere . .
nar ogsa elsparkesykler kan bruke samme

atferden. | tillegg har jeg sendt ut et spgrreskjema
g8 Je8 Po ) areal?

for & samle inn og deretter analysere data, for sa
8 Y 2. Hvordan blir elsparkesyklene brukt i by-

a se om den observerte atferden motsier eller
rommet?

stemmer med disse dataene. Formalet med . . .
3. Pavirker utformingen av byrommet op-

oppgaven er ikke a diskutere forbedringstiltak
PPe 8 pferelsen og kjgrematen til de som kjgrer

for elsparkesykkelbrukere i de aktuelle om-
el-sparkesyklene?

radene som er undersgkt, men heller a undersgke

hvordan elsparkesykler pavirker byrommet. Det

blir stilt tre forskningsspgrsmal som skal syn-

liggjpre problemstillingen. Det fgrste gar ut pa

3 utdype hvordan forskjellige brukere av et of-

fentlig byrom pavirker hverandre nar de be-

finner seg i samme byrom. Det andre er rettet

mot hvordan elsparkesyklistene ferdes i de for-

skjellige byrommene. ut pa om utformningen

av byrommet pavirker elsparkesykkelbrukere.

Kapittel I -Introduksjon



1.3 - OPPBYGNING AV OPPGAVEN PROBLEMSTILLING:

Hvordan pavirker el-sparkesykler atferden i byrommet?

Oppgaven er delt inn i atte forskjellige kapitler,

der hvert kapittel har flere underkapitler. Oversik-

ten over kapitlene og delkapitlene er som fglger: \I/ \I/

) ) ) Hvordan er opplevelsen hos Hvordan blir el-spark-
Kapittel 1 — Introduksjonskapittelet, som forklarer fotgjengere nér de beveger esyklene brukt i byrommet?
oppgavens formal og problemstilling. seg i gagater og pd fortau .

ndr ogsa el-sparkesykler kan Pavirker utformningen av

bruke samme areal ? byrommet oppfgrselen

Kapittel 2 — Forteller om de elektriske spark- og kjsremdten til de som
) ) kigremdten til de som kjorer

esyklenes historie. el-sparkesyklene?

Teori
Kapittel 3 — Beskriver elsparkesykkelfenomenet i -

Norge, hvilke retningslinjer som gjelder for bruk
av elsparkesykler, og i tillegg hvordan Norge gnsk- (Datainnsamling )
er a bli et mer fotgjengervennlig land.

Kapittel 4 — Beskriver de teoretiske perspektivene \I/ \I/
NV NV

S ki Bruksanalyse
porreskjema (Behaviour mapping)

som preger problemstillingen.

Kapittel 5 — Presenterer hvilke metoder som har

blitt brukt i oppgaven, og hvorfor.

Kapittel 6 — Dette kapittelet viser resultatet av \I/
analysen og innsamlingen av dataene. Denne in-

Resultat
formasjonen blir vist i form av tekst, tabeller, fig-

urer og diagrammer.

Kapittel 7 — | dette kapittelet blir resultatet disku-

tert. C Konklusjon )

Figur 1.1: Oppgavens oppbygning

Kapittel 8 — Det siste kapittelet skal konkludere
og svare pa oppgavens problemstilling og forsk-
ningsspgrsmal.

Kapittel I -Introduksjon @
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Mikromobilitet er per dags dato definert som lette
kjgretgy som er tilgjengelig for korte distanser
(Maiti et al., s. 1) med hastigheter under 25 km/t,
hvorav de fleste brukes individuelt. E-mikromob-
ilitetskjgretgy er ikke det samme som mikromo-
bilitetskjgretgy, da deres drivlinjer er elektriske.
Eksempler pa dette er i elsykler, elsparkesykler
og elskateboards. Studier viser at pa grunn av
e-mikromobilitetens raske vekst har bileierskap
og bilavhengighet gatt ned blant ungdommen
sammenlignet med eldre generasjoner. Den delte
mikromobiliteten er stort sett kjent og populaert
blant ungdom (Sengil & Mostofi, 2021, s. 2).

Formalet med delte mikromobilitetstjenester er a
reduserebilforbrukogutslippvedagiletteretilgang
til offentlig transport, I@sningen pa «first- and last-
mile mobility». «First- and last-mile mobility»-ut-
fordringen refererer til avstanden en pendler
trenger a reise fra transittstopp til destinasjon.
Det a tilrettelegge for andre alternativer for
mikromobilitetstjenester, gir pendlere mer
praktiske og effektive reisemater. En annen fordel
med mikromobilitetstjenester er at de tar lite
plass, og at det er grgnnere a etablere enn vanlig
veiinfrastruktur. Stier og veier kan integreres i
byen uten at det pavirker den eksisterende na-
turen (Oeschger et al., 2020, s. 45—-46). Delt mikro-
mobilitet-fenomenet blir bare stgrre og stgrre og

har tatt over hele verden i et enestdende tempo.

En elsparkesykkel er en sparkesykkel med en el-
ektrisk motor og som brukes av én person. El-
sparkesyklene settes rundt om i byen og tilbyr
fleksibilitet, da man kan leie syklene for en kort
periode gjennom en app pa telefonen (Bek-
ke Rabben, 2022). De kan bli plukket opp inn-
enfor et bestemt geografisk omrade og etter
avsluttet tur, sa kan elsparkesyklene bli leid vi-
dere av noen andre (Fearnley et al., 2019, s. 1).
Det finnes forskjellige variasjoner av elspark-
esykkelen, men alle har en flate til a sta pa, hjul
bak og foran, en elektrisk motor med batteri, og
handtak for gass og brems (Bekke Rabben, 2022).

Elsparkesykkelen dukket fgrst opp i 1916 i Lon-
don. Florence Norman var en av de fgrste som
eide en sakalt Autoped. Prisen pd den tiden var
pa 100 dollar, og den kunne kjgre opptil 32 kilo-
meter i timen. Norman fikk elsparkesykkelen
som gave fra mannen sin. Ifglge Online Bike Mu-
seum var Autoped inspirert av datidens barne-
sparkesykkel. Den fgrste Autopeden ble produs-
ert i 1915 og spredde seg raskt, men etter hvert
ble de en utfordring for politiet. Flere forbrytere
brukte kjgretgyet for 3 komme seg unna politiet,
og det ble en kamp om hvem og hva som hgrte
til i gatene. | tillegg ble fartsgrensen hos biler
hgyere, og det ble for farlig for syklistene a bev-
ege seg i samme omrade som bilister. Autopeden

var sveert populeer da fartsgrensene var lave.
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Da fart kte, falt Autoped kt i

a fartsgrensen gkte, fa utopeden raskt i 9.5 - FREMVEKSTEN I EUROPA
popularitet, og bilen tok over. Det skulle ta 100 ar
for elsparkesykkelen fikk oppmerksomhet igjen. |

Lanseringen av elsparkesykkelen i USA var en
2018 ble elsparkesykkeligjen kjent som et kjgretgy. 8 P Y

t k USA-basert tartsbedrift-
Da dukket elsparkesykkelen opp i de store byene, Stor sufsess, og aserte oppstartsbedr

er som Bird og Lime gnsket nd & fokusere pa

og flere utleiefirmaer kjiempet om sin del av mark-
edet innenfor mikromobilitet (Kallelid, 2019).

markedet i Europa, da markedet for elektriske
kjgretgy for personlig transport hadde gkt i de
siste arene. Bird og Lime hadde et hap om a legge

til et kjgretgyalternativ med sine elsparkesykler.

Ifglge Innovation Center for Mobility and Socie-
tal Change representerer Berlin og Paris 41 % av
alle globale elsparkesykler pa delingsmarkedet
selv. om elsparkesykkelfenomenet oppsto i San
Francisco. Paris ble valgt som den fgrste eu-
ropeiske byen til 3 prgve den delte elspark-
esykkelen. Det tok ikke lang tid fgr den ble en
stor suksess i Paris og en Igsning pa «first- and

last-mile  mobility»-problemet (Lang, 2018).

Forskere i Frankrike fant ut at den beste predik-

toren for @ kunne erstatte bil med offentlig

transport var a tilrettelegge for lettere tilgang til

Figur 2.1: Lady Florence Normal pd en Autoped offentlig transport, istedenfor a forbedre kvalitet-
(Thompon 1916)

en pa offentlig transport. Dette fant de ut ved a
analysere navigasjons- og Google Maps-data.
Eindhoven-mobilitetseksperter har 0g papekt at
delt mobilitet kan bidra til 3 redusere bilbruken.
Dette har blitt bevist giennom Vois undersgkelse,
som viser at 63 % av brukerne kombinerer el-
sparkesyklene med offentlig transport. Dette
indikerer at elsparkesyklene fungerer som et
mellomledd for offentlig transport, noe som er
hovedgrunnen til at elsparkesykkelen har blitt sa

populeaer i store byer i Europa (VOI, 2020, s. 12).

e

2022)

o o i

Figur 2.2: Tier sin el-sparkesykkel (Nguyen

Kapittel IT - Bakgrunn historie av eletriske sparkesykler



Flere elsparkesykkelselskaper hevder at deres
tjenester er klimangytrale, og at de er med pa a
redusere luft- og stgyforurensing og trafikk over
hele Europa, men samtidig sa former det by-
rom blant menneskene (Futuretransport News,
2022). Elsparkesykler har blitt utpekt som en
gkologisk transportmate, da de ikke har direkte
utslipp fra industrielle prosesser, men tidligere
studier har papekt at delte elsparkesykler im-
idlertid har vist en miljgpavirkning pavirket av
den korte levetiden (Severengiz, 2021, s. 1). |
2019 ble det klart av den dasnke avisen Poli-
tiken at i snitt sa varer elsparkesykklene i to-tre
maender, og at det var vanskelig & se at de had-

de noen klimamessige fordeler (Breian, 2019).

Voi var det fgrste selskapet som tok dette ftil
seg. | 2020 utviklet de batteriteknologien og ut-
videt levetiden til 24 maneder. Dette skal ogsa
bidra til 71 % reduksjon av karbonutslipp pa et
ar for operasjonene i Paris (VOI, 2020, s. 4). En
annen ulempe med elsparkesykler er knyttet til
trafikksikkerhet og andre trafikanters trygghet.
| noen jurisdiksjoner har det veert milde regler
om hvordan disse kjgretgyene skal betjenes.
Dette medfgrer at elsparkesyklene okkuperer

veiinfrastrukturer som er beregnet pa fotgjen-

Voi's Paris service CO, emissions have been cut by 71% since launch
The impact of Voi's improvement initiatives in Paris

Launch
in Paris

140 Improved lifespan Higher scooter | 100% Swappable Fully swappable
121 thankstorepairsand utilization electric van battery fleet of Volager
120 incentivised parking for operations  scooter pilot 3 scooters with
24 month lifespan
100 o9
E 88 70
.. )
5 80 o 9
g * 53
k60
i . 6
® 40 | Recycling Route 100% ®
partnership optimization electric van E- bike: 35
20 for material software for operations for‘:;t::r; s e
recovery swapping
0

Jan 2019 March 2020

Figur 2.3: VOI sitt diagram som viser hvordan CO2 utslipp
har blitt redusert siden lansering (VOI 2019)

gere. Fotgjengere har hgyere risiko for kollis-
jon om de benytter samme areal med syklister
som sykler i hgy hastighet (Maiti et al., s. 2).

En studie fra T@I viser til at nesten halvparten av
brukerne kjgrer ulovlig: De kjgrer pa veier der
det ikke er tillatt, har mer enn én passasjer, bruk-
er ikke hjelm (nar det er ngdvendig) eller kjgrer
under pavirkning av alkohol (T@I, 2021). Men selv
med disse ulempene har Voi og andre elspark-
esykkelselskaper vokst i et eksplosivt tempo, og
det selv om de bare har eksistert i tre ar. Byer i
Norge er oversvgmt av elsparkesykler. Flere av sel-
skapene har en verdi pa flere milliarder dollar pa
grunn av lave kapitalkostnader og massiv stgtte i
form av risikokapital, og etterspgrselen etter el-

sparkesykler bare gker (Fearnley et al., 2019, s. 1)

A full life-cycle assessment covers both direct and indirect environmental impacts.

Full life-cycle - from production to end-of-life

Usage
(Direct impact)

@ &
—

Production Transport

- Dispose
—> Recycle
End-of-life
Reuse
Bmary swapping
Repairs and charging

Source: EY analysis

Figur 2.4: lllustrasjon over hvordan VOI sine el-sparkesykler
far lenger levetid (VOI 2019)
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RAPITTELIII - ELSPARRESYRRELFENOMENET I NORGE

Norge har store ambisjoner om a bli et lavut-
slippssamfunn innen 2050. Klimakur 2030 har
utredet tiltak og virkemidler som kan kutte nor-
ske utslipp av klimagasser med minst 50% innen
2030. For a kunne redusere klimagassutslippene
fra veitrafikken ma man redusere veitransport-
mengden og fokusere mer pa transportform-
er med lavere utslipp, ved & bygge flere syk-
kel-og gangveier, ha gkt fokus pa kollektivtrafikk
eller gke produksjonen av (Miljgstatus, 2021).

3.1 - NORGES TRANSPORTSYSTEM OG
LANDETS MAL OM A BLI ET MILJOVENN-

LIG OG FOTGJENGERVENNLIG LAND

Nasjonale miljgkrav og krav til reduksjon av
klimagassutslipp hvor et av virkemidlene er 3
redusere transport og utslipp fra biltrafikk. An-
dre virkemidler er a redusere tilgang til bysentra
i de stgrste byene og gjgre det kostbart 3 park-
ere. Befolkningsutviklingen har en stor pavirkning
pa utviklingen av det norske transportsystemet:
Flere folk medfgrer at flere reiser, og at den gkon-
omiske aktiviteten vokser. | Igpet av de neste 30
arene er det forventet at Norges befolkning vil gke
med 11%, ifglge SSB. Den stgrste befolkningsvek-
sten skjer i de sentrale strgkene, der unge voksne
fra distriktskommunene flytter naermere byen
og blir boende (Statistisk sentralbyra, 2020).
Sammenlignet med 1990 reiser vi nordmenn

mer enn fgr, og vi bruker mer tid pa transport.

Det er flere som tar fgrerkort, men person-
er som er bosatt i byer, bruker mindre bil enn
de som bor i spredtbygde strgk. Det er ogsa
flere som benytter seg av transportmiddel

som bruker sporveg og forstadsbaner. Bruk av
gang- og sykkelveier har hatt en stor gkning i

de siste arene (Statens vegvesen, 2021, s. 4).

Personbilen er fortsatt det mest brukte trans-
portmiddelet i Norge og er en av vare stgrste
luftforurensere. | 2020 sto personbiler for 49 %
av klimautslippene. Utslippene fra veitrafikken
har gatt litt ned fra 2019 til 2020. Koronapande-
mien fgrte til at feerre folk kjgrte, og flere hadde
hjemmekontor. @kt bruk av elbiler har ogsa fort
til reduserte klimautslipp. | de siste tidarene har
andelen av elbiler gkt kraftig: | 2020 var 54% av
nye personbiler elbiler. Elbiler har ingen direkte
klimagassutslipp, og utslippene fra elektrisitet-
sproduksjonen er sa sma at dette har gkt be-
hovet for utbygging av kraftproduksjon og distri-
busjonsnett for elektrisk kraft (Miljgstatus, 2021).
Koronapandemien har og bidratt til gkt salg av
elsparkesykler og vanlige sykler. Flere har anskaf-
fet seg sykkel som fglge av restriksjonene under
pandemien, der de fleste har valgt a heller sykle
enn a bruke kollektivtransport. Dette er en trend
som kommer til & fortsette, ettersom tilretteleg-
gelse for syklister i byomrader har vaert fokusert

pa de siste arene (Statens vegvesen, 2021, s. 32).

3.1.2 - 10/15 MINUTTERS BYKONSEPTET
Krav til redusert bilbruk i byomradene, gkt satsing
pa kollektivtrafikk og utbygging av sykkelveier for
a stimulere folk til 3 la bilen bli hjemme har vaert
en medvirkende arsak til at det har kommet Igs-
ninger der det er mulig & kombinere. Det finnes
muligheter for & innfgre egne reguleringer i en
by for 3 tilrettelegge for kortere reiseavstander

og ha flere kollektivigsninger samt at man kan ut-
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Figur 3.1: lllustrasjon pd hva 10 minuttersby konseptet gdr ut pa (Stavanger kommune 2014)

nytte de arealene man har. Det 3 ha tiltak som 3
fierne parkeringsplasser og & ha nullutslippsson-
er og bilfrie soner vil kunne bidra til a8 redusere
klimagassutslippene. Flere av verdens storbyer
har innfgrt «den bilfrie 15-minuttersbyen», der
innbyggerne kan finne alt de trenger, innen gaav-
stand. Ideen bak «15-minuttersbyen» er at det
skal vaere gaavstand til alle hverdagsgjgremal,
som a ga pa skolen eller til arbeid eller a dra for
a handle. Klimaforsker Havard Haarstad ved Uni-
versitetet i Bergen mener at en slik tilnaerming vil
bli en forutsetning for a Igse klimautfordringene
(Statens vegvesen, 2021, s. 35). Stavanger er en
av kommunene som gnsker a etablere «10-minut-
tersby-prosjektet» som en oppfglgning av Nas-
jonal gastrategi (Regjeringen, 2019). Gastrategien
er en del av Nasjonal transportplan 2014-2023,
hvor strategien tar utgangspunkt i regjeringens

mal om a forbedre befolkningens helse gjennom

fysisk aktivitet, mer miljgvennlig transport og et
universelt utformet samfunn. Inaktivitet i befolk-
ningen er et stort problem for folkehelsen. Mindre
enn halvparten av den voksne befolkningen gar
10 minutter ssmmenhengende hver dag (Berge et
al.,, 2012, s. 50). «10-minuttersby-prosjektet» vil
kunne vaere med pa a bidra til folkehelsen, siden
prosjektet gar ut pa a foreta en systematisk sikring
av ganginfrastruktur og a tilrettelegge for snarvei-
er for alminnelig ferdsel for & fremme gange i Sta-
vanger. Dette kan oppnas med a lage bedre tilgang
mellom gange, sykkel og kollektivtransport, slik at
man kan starte og avslutte reisen sin med gange.
Dette skal 0g veere med pa a bidra til nullveksten i
personbiltransporten. Ettersom deter fleresomfly-
tterinntilbyene ogbefolkningenvokser, erdetenda
viktigere a regulere inn snarveier og en gateprofil

der gédende kan krysse i plan (Regjeringen, 2019).
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3.2 - EL-SPARRESYRLER I NORGE

Etter lovendringen i april 2018 ble elsparkesykler
sidestilt med sykler, noe som betydde at elspark-
esyklene ble lovlige & bruke for folk i alle aldre,
uten hjelm, og pa gang- og sykkelveier, fortau,
gagater, i parker og pa bilveier (Fearnley et al.,
2019, s. 2). Lovendringen apnet dgren for a fa
elsparkesyklerinnidet norske markedet. | septem-
ber 2019 var det sju ulike elsparkesykkelselskaper i
Oslo: Tier, VOI, Circ, Zvipp, Ryde, Lime og Libo. Etter
en anbudsprosess inngikk kollektivselskapet Ruter
etsamarbeid meddettyskeselskapetTier. Personer
med manedskort hos Ruter fikk tilgang til elspark-
esykler over hele byen (Fearnley et al., 2019, s. 2).

T@l kom ut med en rapport om delte elspark-
esykler i Oslo i 2020, hvor de undersgkte prob-
lemene med elsparkesykkel-fenomenet, som
sikkerhets-og tilgjengelighetsaspekter og bruken
av elsparkesykkel som offentlig transport. Rap-
porten tok og for seg en komparativ studie av
hvem brukerne var, hva som var deres motiv for
a bruke elsparkesykler, og elsparkesyklenes vi-
dere muligheter. Elsparkesykkelen ble antydet
3 ha et stort potensial som transportmiddel
i Norges offentlige transportsystem. Rappor-
ten hevder at elsparkesyklene primeert brukes
fra og til jobb eller skole, noe som styrker «first

mile mobility»-konseptet (Fearnley et al., 2019).

| 2019 dukket Ryde sine elsparkesykler opp i Sta-
vanger sine gater uten godkjenning, og de matte bli
fiernet et par dager etter lansering. Dette skjedde
og i Trondheim, og Trondheim kommune forbgd
dem etter en maned. Kommunalstyret for miljg
og utbygning i Stavanger gjorde et begrensende
vedtak for en prgveperiode ut 2020. Vedtaket ink-
luderer gategrunnsleie pa 1 krone per pabegynt
dggn per elsparkesykkel. Kommunen satte og et

krav om at maksimalt 100 elsparkesykler kan op-

erere samtidig i byen (Fearnley et al., 2019, s. 2).

Elsparkesyklene ble godt tatt imot av mange av
Norges innbyggere, og det viste seg at de dekket
et behov. Men det viste seg, pa samme mate
som med andre kjgretgy, at det var utfordringer
i Oslo, som det hadde veert i resten av verden. El-
sparkesyklene ble mer fremtredende i media, og
det ble meldt om flere skader blant brukere og
fotgjengere. Dette skapte reaksjoner fra myndighe-
tene, og det var et tydelig behov for regulering.
Sommeren 2021 vedtok Stortinget at kommunene
hadde muligheten til a lage lokale regler for utleie
av elsparkesykler (Rossholt, 2022). Oslo kommune
har besluttet at maksantallet pa elsparkesykler i
byen skal settes til 8000 fra september 2021 etter
flere hendelser som harfgrt til diskusjoner omkring
fyllekjgring og sikkerhet (Zhang & Newth, 2021).

| januar 2022 foreslo byradet at kun tre aktgrer
skulle fa tillatelse til a leie ut elsparkesykler pa
offentlig grunn i Oslo (Rossholt, 2022). Disse
nye vedtakene har skapt mye diskusjon blant de
stgrste aktgrene, som mener at forskriften er
ulovlig, og bade Voi og Ryde viser til E@S-lovgivin-
gen. Forslaget vil og fgre til et mindre attraktivt
tilbud, da folk ma forholde seg til flere apper
og utleieaktgrer. Etterspgrselen etter elspark-
esykler er ekstremt hgye, og VOI har oppgitt at
det er tre ganger sa mange som bruker elspark-
esykler i Oslo enn i Stockholm (Zhang & Newth,
2021). Dette gjgr Oslo til en av byene som har
flest elsparkesykler per innbygger i Europa.
| 2018 endret regjeringen «Forskrift om krav til syk-
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8.3 - RETNINGSLINJER FOR

ELSPARKESYKLER I NORGE

kel» til 3 ogsa omhandle sma elektriske kjgretgy
for én person. Det ble vedtatt at kjgretgy ikke kan
veie mer enn 70 kg, ikke ha en bredde over 85
cm og ikke veere lenger enn 120 cm. Motoren kan
ikke ga raskere enn 20 km/t. Dersom kjgretgyet
ikke oppfyller disse kravene, er det ulovlig a bruke
pa offentlige veier i Norge (Bekke Rabben, 2022).
Oppfyller kjgretgyet disse kravene, blir det reg-
net som en sykkel og ma fglge trafikkreglene for
syklister. Det er tillatt 3 kjgre i veien og pa sykkel-
felt sa lenge man fglger kjgreretningen. Det er
og tillatt a kjgre pa gang- og sykkelvei og fortau
sa lenge ferdselen ikke fgrer til fare for eller hin-
drer fotgjengere og andre trafikanter. Det er og
tillatt @ parkere pa gang- og sykkelvei, fortau eller
i gagate sa lenge det ikke er til hinder for men-
nesker med ulike behov, som for eksempel rul-
lestolbrukere eller de med nedsatt syn. Dersom
man parkerer slik at elsparkesykkelen er til hinder
for andre eller pa omrader med skilt som viser at
det ikke er lov til & parkere, kan man risikere a fa
et gebyr pa 900 kroner (Statens vegvesen, 2022).

| dag er elsparkesykler registrert som sykkel
(Bekke Rabben, 2022). Det vil si at alle mennesk-
er i alle aldre kan bruke en elsparkesykkel og selv
uten hjelm. (Fearnley et al., 2019, s. 2) Det har
veert flere ulykker med elsparkesykler hvor barn
har veert involvert. Trygg Trafikk gnsker a sette en
aldersgrense for bruk av elsparkesyklene fordi
barn mangler kunnskap om hvordan man skal
oppfare seg i trafikken. De gnsker a sette alders-
grensen til tolv ar etter en hendelse i juli 2021 var
det minst sju ulykker pa fire dager i Viken, der flere
av de forulykkede ikke brukte hjelm (Aasen, 2021).

De delte elsparkesyklene spredde seg raskt fil
flere kommuner, og hgsten 2020 var det ingen

regulering av elsparkesykkelutleie i Norge.
Regjeringen meldte i en pressemelding at sid-
en sommeren 2020 hadde de jobbet med a fa
pa plass strengere regulering for elsparkesykler
(Regjeringen, 2020). Etter en hgringsrunde ble
strengere regler for bruk av elsparkesykler fra
18. mai 2021 meddelt i en ny pressemelding.
Det ble innfgrt forbud mot a veere flere enn én
pa kjgretgyet, og det ble satt en fartsgrense pa
6 km/t ved passering av gaende pa gangvei, for-
tau eller i gangfelt. Det ble 6g vedtatt at hver
kommune har muligheten til selv a innfgre forbud

mot bruk og/eller parkering (Regjeringen, 2020).

| likhet med sykkel er det ingen promillegrense for
elsparkesykkel (Thommessen et al., 2021), men er
man beruset, skal man trille sykkelen (Statens veg-
vesen, 2022). 17. mai 2020 var 90 % av skadene
relatert til fyllekjgring pa elsparkesykkel den dagen
(Thommessen et al., 2021). En ny undersgkelse
ble gijennomfgrt der det viste seg at ni av ti @n-
sker en promillegrense. Godt over halvparten
i undersgkelsen @gnsket en promillegrense pa
0,2. Statens vegvesen sendte en forespgrsel om
«strengere regelverk for elsparkesykler og andre
sma elektriske kjgretpy» pa hgring i februar 2021,
men dette ble ikke en del av regelverket som ble
vedtatt i mai. | en debatt svarte samferdselsminis-
ter Knut Arild Hareide at det jobbes med en promil-
legrense, men at det ikke er mulig uten lovendring
om & omklassifisere til motorvogn. A omklassi-
fisere elsparkesykkel fra sykkel til motorvogn ville
gjore det ulovlig a kjgre pa fortau (Myhre, 2021).

[ juni 2021 ble det registrert at det var 14 personer
som havnet pa legevakten daglig etter bruk av el-
sparkesykkel. Dette var dobbelt sa mange ulykker
sammenlignet med aret fgr (Rashid & Solheim,
2021). Pa grunn av dette ble det fra august 2021
vedtatt at elsparkesykler skal vaere deaktivert om
natten, mellom kl. 23-05 alle dager (Rossholt,
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2022), da en tredel av ulykkene skjedde i dette
tidsrommet. Flere aktgrer har stengt for utleie
av elsparkesykler om natten, noe som har fgrt til
stor reduksjon i ulykker og skader (Sundby et al.,
2021). Allikevel er det fortsatt ulykker med store
skader ved bruk av elsparkesykler. Natt til lgrdag
14. januar dgde en elsparkesyklist etter en kol-
lision med en bil. Politiet bekreftet at det var en
leiesykkel (Kvendseth, 2022). En maned fgr ble en
elsparkesyklist pakjgrt av en lastebil og mistet
foten etter ulykken (Hafsaas, 2022). Etter disse
hendelsene tok det ikke lang tid f@r det kom en
ny pressemelding fra regjeringen. | januar 2022 sa
regjeringen at de gnsker a stramme inn pa reglene
for elsparkesykler. Dette skal ifplge samferdsels-
minister Jon-lvar Nygard bli innfgrt fra varen 2022.
Endringene erdinnfgre promillegrense pa 0,2, sma
elektriske kjgretgy skal bli omklassifiserte fra syk-
kel til motorvogn, aldersgrensen gkes til 12 ar, og
det blir pabud om bruk av hjelm for barn under 15
ar. Videre skal tap av fgrerrett ved kjgring i beruset
tilstand og forbud mot bruk pa fortau, men ikke pa
gang- og sykkelveier, utredes (Regjeringen, 2022).
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De offentlige rommene kan man finne bade in-
nendgrs og utendgrs, og de har forskjellige for-
mer. De er en kjerne av urbane samfunn, et sted
som integrerer de politiske, gkonomiske, sosiale
og kulturelle aktiviteter (Madanipour, 2013, s.
5) som er et essensielt aspekt for hverdagen.
Offentlige byrom, som gater, veikryss, fortau og
torg, er avgjgrende for hverdagslig tilgjengelighet
og handel for folk. Rollen til det offentlige by-
rom i det naere fellesskapet er definert tydelig.
Offentlige byrom sin rolle er 3 tilrettelegge
for et mangfold av naturlige mgtesteder blant
mennesker, og de skal bidra til & konsolidere den
sosiale orden (Madanipour, 2013, s. 6). Offent-
lige byrom skal fungere som et naturlig mgtested
mellom mennesker og gi dem et eierskap til byen,
og samtidig skal de veere tilgjengelige for alle. |
stgrre skala fungerer offentlige rom som et sen-
trum for den menneskelige bosettingen som kon-
struerer et offentlig liv. Hverdagsgjgremal som
a handle, reise, leke, mgte og samhandle med
andre mennesker er aktiviteter som kan klassi-
fiseres som funksjonelle, sosiale og fritidsaktiv-
iteter som hovedsakelig finnes i det offentlige
byrom (Mehta, 2014, s.55), og som kan binde men-
nesker sammeniet fellesskap (Madanipour, 2013).

Byutviklingen i moderne byer har blitt kritisert for
a ga over til 3 bli mer abstrakt, noe som skaper
et upersonlig byrom istedenfor a ta vare pa by-
rommets verdi og mening (Madanipour, 2013).
Det a krenke offentlige byrom pa denne maten vil
kunne pavirke potensielle sosiale aktiviteter som

utfgres der. Jan Gehl beskriver at en by gir uen-

delige muligheter for mennesker til 8 samhandle
med hverandre, noe som er grunnleggende for
at en by skal kunne vaere levende. Gehl mener
at i den ideale byen skal det vaere menneskelig
aktivitet mellom og i bygningene. Hvis det ikke
er aktivitet mellom bygningene, vil 0g kontak-
ten mellom menneskene forsvinne. Livet mellom
bygningene og levende byer er mer attraktivt
a se pa enn bygningen i seg selv fordi de er rike
pa opplevelser (Gehl, 2011). Derfor er det viktig
a opprettholde og forbedre kvalitetene og den
fysiske tilstanden til det offentlige byrommet.
Det har flere ganger blitt bevist at en forbedring
av den fysiske tilstanden til offentlige byrom vil
kunne tiltrekke flere mennesker til @ holde so-

siale aktiviteter gdende i byrommet (Gehl, 2014).

Jan Gehl mener at for at en by skal ha hgy kval-
itet, ma det foregd aktiviteter der. Dermed vil
byen kunne vaere levende, trygg og baerekraftig.
Med baerekraftig menes at det er bade en sosial
og en gkonomisk utvikling i byen. Han mener og at
kvalitetene vi trenger mest, er de som gir positive
konsekvenser for gaende, det vil si fotgjengere og
syklister. Jan Gehl utarbeidet tolv kvalitetskriterier
som et kvalitativt vurderingsverktgy for a utforske
hvordan offentlige byrom, som uteomrader, op-
pleves av brukerne. Et uteomrade kan veere alt fra
en gagate, sykkelvei og gangvei til et grgnt uteareal
osv. Fokusetvar pa aforbedrevilkareneidet urbane
livet ved & reorientere bydesign til fotgjengere og
syklister sine behov. Videre bruker man disse krit-

eriene for & se om de forskjellige byrommene har
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egenskaper som sgrger for brukernes trygghet,
komfort og nytelse. Kan man oppholde seg pa et
sted uten at det fgles ubehagelig? Er omradet lett
tilgjengelig og universelt utformet? Fra erfaring er
det bevist at byene som scoret best pa disse tolv
kvalitetskriteriene, var byene som ble mest besgkt
og mest brukt av byens innbyggere (Gehl, 2014).

4.2.1 TRYGGHET

Trygghet er den viktigste faktoren i Jan Gehls
kvalitetskriterier. Det er fordi trygghet er en
folelse man far fra omradets kvalitet pa sikkerhet.
Man fgler seg mindre trygg og beskyttet i omradet
dersom man opplever at omradet har darlig sikker-
het. Det er derfor viktig med sikkerhet i trafikken
slik at det ikke skjer noen ulykker og ingen gdende
blir skadet. Dette tiltaket er med pa a fremheve
beskyttelse av gaende mot trafikk. Gode byrom
har gode sikkerhetstiltak for myke trafikanter slik

12 KVALITETSKRITERIER FOR BYROM

BESKYTTELSE

KOMFORT

NYTELSE

Figur 4.1: Jan Gehl (2010) sine kvalitetskriterier for fotgjengermiljg
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at mennesker i alle aldre kan bevege seg rundt
uten 3 utsette seg for fare. Gode byrom tar og
hensyn til ubehagelig klimatiske opplevelser. Er
omradet fritt for forurensing og skadelig substans-
er? Er det ly for regn, storm eller annet uggent
veer? Det ma og veere andre rutiner og sikkerhet-
stiltak som skal beskytte brukere mot kriminalitet
og vold. Er omradet trygt nok til 3 kunne beny-
ttes av mennesker bade pa dag- og kveldstid? Er
det lys i omradet pa kveldstid? Er det nok aktiv-
iteter for at mennesker gnsker & oppholde seg i
omradet Ved 3 se pa disse kvalitetene kan man
male trygghetsfglelsen i et omrade (Gehl, 2014).

4.2.2 KOMFORT

Den andre faktoren i Jan Gehls kvalitetskriter-
ier er komfort. Komfort skal sikre menneskers
muligheter for utfoldelse. Det skal vaere med pa
a sikre de grunnleggende behovene til brukerne.
Dette kan veere alt fra gaplasser til sitteplasser.
Samtidig skal estetikken vaere pa plass slik at man
far et annet niva av komfort nar man oppholder
seg langs byens fasader eller i grenseomrader.
Dette bidrar til flere utsiktsmuligheter, noe som
er med pa a styrke komforten. Gode byrom bgr
veere multifunksjonelle, som betyr at byrommet
skal ha mer enn én funksjon. Utformingen tilbyr
stor fleksibilitet nar det kommer til hvordan by-
rommet skal brukes. Det skal veere mulighet for
a sette seg ned og interagere med andre men-
nesker, og kanskje kan det veere en mulighet for
a utfgre fysiske aktiviteter i omradet. En annen
mate d@ male komforten i byrommet pa er i hvilk-
en grad menneskene er i stand til 3 kommunisere
og interagere med hverandre uten a bli forsty-
rret av stgy eller uten at det fgles ubehagelig. Er
omradet lett tilgjengelig for gdende og syklister?
Er omradet universelt utformet? Kan rullestol-

brukere benytte seg av omradet (Gehl, 2014)?

4.2.3 NYTELSE

Nytelse er den siste faktoren som er med pa a
male kvaliteten i byrommet. Det gar ut pa a ut-
nytte de positive kvalitetene, attraksjonene og
tilbudene som finnes i omradet. De positive
kvalitetene kan veere alt fra grgnnstruktur til fine
bygg. Fotgjengerskalaen er den viktigste ordet i
byplanlegging, ifglge Jan Gehl. Han mener at for
at folk skal oppleve byen pa best mulig mate, ma
gater, bygg og funksjoner vaere i menneskeskala.
Det skal vaere i en skala som er lett a forholde seg
til. Pa den maten vil man ha mulighet til & engas-
jere seg i omgivelsene. Omgivelsene skal vaere
utformet en god mate slik at man assosierer om-
radet med noe attraktivt. Dette vil veere med pa a
gke den estetiske kvaliteten til omradet. Sa lenge
omradet er omringet av objekter og former som
er vakre og positive a se pa, vil nytelsen til byen
gke. Dette fgrer til at flere gnsker & oppleve by-
rommet for a se dens gode kvaliteter (Gehl, 2014).

Studier om trygghet i det offentlige byrom har vist
at omgivelsene har stor betydning for folks trygg-
hetsfglelse. Mennesker velger a ga hele eller del-
er av en reise dersom de opplever at gange er en
trygg transportform. @kt bruk av gaing og sykling
som transportform vil gi en reduksjon pa klimaut-
slipp og lokal forurensing, dersom biltrafikken re-
duseres tilsvarende (Meyer, 2019, s. 1). Det har
vert et stort fokus pd a gke trafikksikkerheten
for fotgjengere innenfor planlegging, ettersom
de er de mest sarbare. Skader pa fotgjengere
kan lett bli sveert alvorlige, spesielt om det er
snakk om raske hastigheter, pa grunn av deres
mangel pa beskyttelse. Fotgjengere utgjgr 12 %
av dedsulykker i trafikken i Norge. Omgivelsene i
omradet bgr ikke kun hindre at fotgjengeren blir
utsatt for fysisk skade, men og sikre fotgjengeren
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mot frykten for fysisk skade, slik at fotgjengeren
kan fgle seg trygg i omradet. Det er sveert
individuelt hva som kreves for at man skal fgle
seg trygg i trafikken. Det avhenger av individets
alder, helse og livssituasjon, og det er derfor
ikke tilstrekkelig a se pa statistikken for a avgjgre
hvordan et trygt omrade kan oppleves. De fleste
ulykker med fotgjengere oppstar nar fotgjengere
krysser eller oppholder seg i kjgrebanen. Nasjonal
gastrategi nevner at hastighet og veiforhold kan
forebygge ulykker. For @ forbedre fotgjengeres
sikkerhet i trafikken bgr det veere stgrre fokus pa
a forbedre veiforhold som asfalthull, glatte veier
og hgye kantsteiner (Antonsen, 2015, s. 26). Flere
besgkende kan vaere med pa a gke pa trygghets-
folelsen, og trygghetsfglelsen kan gi gkt antall
besgkende. Folketomme rom og fraveer av so-
sial aktivitet skaper utrygghet, spesielt nar det
er mgrkt. Det er 0g bevist at utrygghet forer til
at flere unngar 3 ga til visse steder pa visse tider
(Meyer, 2019, s. 70). Belysning kan vaere med
pa a gke trygghetsfglelsen i omrader der det er
meorkt. Et godt opplyst miljg er viktig for bruk-
ere slik at de kan se eventuelle hinder pa veien
og ha god oversikt over omradet. Selv om bruk-
eren fgler seg trygg i omradet, vil god belysning
gke komforten og gjore folk mer tilbgyelige
til 3 bevege seg i omradet (Meyer, 2019, s. 5).

Som nevnt i 3.1, har biltrafikken gkt, og i 2020 sto
personbiler for 49 % av klimautslippene (Miljgsta-
tus, 2021). Det at det er flere biler pa veien, har
fort til at tilrettelegging for kjgretgy har gkt. Dette
skaper konflikt mellom myke trafikanter og mo-
toriserte kjgretgy, som skal benytte seg avsamme
omrade. Kjgresperrer blir ofte brukt for @ hindre
motoriserte kjgretgy i a kjgre inn i bestemte om-
rader (Meyer, 2019, s. 49). Mange kjgretgysper-
rer kan begrense fremkommeligheten ogsa for
gaende, syklende og andre myke trafikanter. Dette
kan medfgre reduksjon av besgkende til omradet.

Derfor er det viktig at kjgretgysperrer utformes
slik at de ikke reduserer muligheten til 8 g3, sykle
eller oppholde seg i omradet, slik at omradet ikke
oppleves som gde og forlatt (Meyer, 2019, s. 68).

Vandring til fots har veert det primeaere og mest
ngdvendige transportmiddelet siden antikken
(Wang, 2011, s. 1). | «Life Between Buildings»
bruker Gehl begrepet «walking» som en primaer
type trafikk. Det er en mate 3 bevege seg pa, men
samtidig en enkel mate 3 fa tilgang til offentlige
byrom pa (Gehl, 2019, sitert i Wang, 2011, s. 12).
Han mener at det 3 ga eller a vandre er en av de
mest grunnleggende av de tre utendgrsaktivite-
tene (Gehl, 2019, sitert i Wang, 2011, s. 1). Det
er aktiviteter som er ngdvendige for var hverdag
(Gehl, 2011, s. 9). A ga er ogsa grunnlaget for &
generere offentlig kommunikasjon i hverdagen.
Gagater og fortau har stor betydning i menneskers
daglige aktiviteter pa grunn av naturlige interaks-
joner blant mennesker. Det er og elementer som
er med pa a bygge bybildet og det urbane landska-
pet. Derfor kan gagater og fortau betraktes som et
av de viktigste offentlig byrommene, samt at de er
av de mest dynamiske og levedyktige elementene
i byene. Fortau er en god mate a stoppe med at det
byen skal integrere inn i den menneskelige skala,

samtidig som det er en indikator pa en levende by.

Hensikten bak fortau er ikke bare a gi et rom
hvor mennesker kan mgte andre og oppretthol-
de sosiale aktiviteter, men ogsa a skape et net-
tverk. Et dpent og inkluderende byrom forplik-
ter og oppmuntrer mennesker til & mgte andre,
hvorav mange kan vaere annerledes enn dem
selv. Walzer (1986) hevder at et offentlig byrom

som er preget av mangfold, vil skape en kultur
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av «civil deportment». De uforutsigbare mgtene
med andre som oppstar pa daglig basis, som pa
fortauet, det mest utbredte og dagligdagse av
offentlige byrom, oppmuntrer oss til 3 gjenkjenne
andre mennesker av et samfunn utenfor vare

umiddelbare nettverk og normer (Blomley, s. 18).

Bade Jacobs (1961) og Gehl (1971) har sagt at byer
er levende pa grunn av aktivitetene blant menne-
skene, og at de vil forbli kjedelige om det er lite
aktivitet pa gatene. Gode gagater og fortau binder
ulike funksjoner i byen sammen og skaper en naer
relasjon til menneskenes liv i byen (Wang, 2011,
s. 1). Verdien og betydningen av gagater og for-
tau er mer enn plasser som mennesker kan bev-
ege seg i. Gagater og fortau er betraktet som so-
sialt produktive steder. De er menneskeorienterte
rom som kan fremme et behagelig og imgtekom-
mende velvaere gjennom sosial interaksjon og en-
gasjement (Blomley, s. 21). Et vellykket fortau op-
pnds nar bevegelige objekter ikke forstyrrer eller
hindrer fotgjengertrafikken (Blomley, 2011, s. 31).
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RAPITTEL V- METODER

5.1 - PRIMZERE OG

SERUNDZZARDATA

Denne oppgaven benytter seg av to forskjellige
typer datakilder: primzere og sekundzre data.
Primzere data er datakilder som vi samler inn for
a fa svar pa en problemstilling. Vi samler data og
informasjon gjennom observasjon, eksperiment
og intervju. Sekundare data er data som allere-
de finnes. Det er informasjon som har blitt gjort
tilgjengelig av andre og kan hentes fra littera-
tur og internettkilder (Sundby & Nisted, 2017).
Begge datakildene er brukt i denne oppgaven for
a forsterke svarene pa problemstillingen. Det er
ikke tilstrekkelig @ kun gjgre egne undersgkelser

grunnet begrenset tid og begrensede ressurser.

5.2.1 — KVALITATIV OG
KRVANTITATIV

FORSKNINGSMETODE

Kvalitativ og kvantitativ forskningsmetode er to
metoder som har blitt benyttet for a svare pa
oppgavens problemstilling. Kvalitativ forskning-
smetode er en metode som brukes ved innsam-
ling og analyse av data som foreligger i form av
tekst. Det finnes forskjellige metoder for & sam-
le inn kvalitative data. Det kan vaere gjennom
deltakende observasjon, etnografi, ustrukturerte
intervju eller kvalitativ innholdsanalyse. Hensik-
ten med kvalitativ forskningsmetode er a oppna
dybdekunnskap og helhetlig forstdelse av spe-
sifikke kontekster eller a utvikle begreper, kate-
gorier og typologier (Grgnmo, 2020a). | motset-

ning til kvalitativ forskningsmetode foreligger
dataene i kvantitativ forskningsmetode i form av

tall eller andre mengdetermer (Grgnmo, 2020b).

5.2.2 — METODETRIANGULERING

(MIXED METHODS)

Kvalitative og kvantitative metoder kan beny-
ttes sammen (Grgnmo, 2020a) for a understgtte
noe, der man gnsker @ oppna et lignende utfall
giennom a bruke begge metodene. Nar man
skal kombinere disse to metodene, er det lur-
est & begynne med 3 finne kvantitative data.
Dette er for @ samle inn data og analysere
dem i form av tall. Deretter bruker man kvali-
tativ metode for & finne subjektive fakta for 3
fordype seg i eller fremstille hva slags utslag
de kvantitative dataene har (Kaarbg, 2009).

| denne oppgaven har metodetriangulering blitt
brukt for a svare pa problemstillingen pa en best
mulig mate. De kvalitative og kvantitative dataene
har blitt analysert, vurdert og samlet inn samtidig.
Tolkningen av resultatene fra denne innsamlingen
har hatt stor pavirkning pa oppgavens endelige
resultat og konklusjon.
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5.3 - BRUKSANALYSE

(BEHAVIOUR MAPPING)

Bruksanalyse er en metode som blir brukt til 3
illustrere miljgets innvirkning pa menneskelig at-
ferd i studieomradet (Miiller-Eie et al., 2018, s. 1).
Bruksanalyse -prosessen starter vanligvis med et
grunnleggende kart over studieomradet som skal
undersgkes. Det er derfor viktig a velge relevant
malestokk, bade nar det gjelder registrering pa
detaljniva og pa et stgrre niva. Det er ogsa viktig
a identifisere grensene for studieomradet, som
kan bety at et stort omrade ma deles inn i flere
mindre rom. Den fgrste registreringen av atferd
foretas manuelt, det vil si at observatgren ob-
serverer og registrerer aktiviteten som foregar, pa
et papirkart for hand. Denne informasjonen blir
senere transkribert til digitale kart (Miller-Eie, et
al., 2018, s. 3). Den registrerte atferden varierer
etter hva formalet med studien er. Noen studier
registrerer mengden av visse aktiviteter, mens an-
dre fokuserer pa endringer i atferd pa forskjellige
tider av dagen eller uken. Men i utgangspunktet

Figur 5.2: Manuell kartlegging av atferd (Reinersen 2017)

Figur 5.1 : Grafisk fremstilling av registert data (Madsen 2015)

Felgende atferd ble registert:

1. Hvor mange el-sparkesykler kjgrer forbi og gjen-
nom rommet?

2. Hvor mange som starter turen?

3. Hvor mange avslutter turen?

4. Hvor mange som kjgre pa fortauet?

5. Hvor mange som kjgrer pa kjgrefelt?

6. Hvordan er parkeringssituasjonen hos
el-sparesykkelbrukere?

O Walk

X Stand

X S«

60 Dila
T1 Steollel

A Run/. Jog

e — —_

.‘60?; '\E)Q 3
(Smin)
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skal man observere og registrere ulike typer av og
varighet av atferd, det vil si rekreasjonsaktiviteter,
som a sitte, sosialisere, ga, osv. (D. Miiller-
Eie, et al., 2018, s. 4). Denne metoden har blitt
brukt i oppgaven for & kartlegge fotgjengeres
og elsparkesykkelbrukeres atferd i byrommet.

Registreringene ble foretatt 26.janu-
ar, 31. januar, 18. feburar, 19. feburar, 09.
mars, 24. mars, 04. april, 05. april og 11l.april.
Pa alle de fire byrommene sa skjedde observasjon
pa to forskjellige punkter. Dette var for a fa bedre
oversikt over byrommet, men ogsa om hvordan
adferden pa elsparkesykkelbrukerne er og om ut-
formningen av byrommet hadde noe betydning.

5.4 - SPORRESKJEMA

Spgrreskjema er det andre verktgyet som har blitt
brukt for @ samle inn data. Dette ble brukt for a
samle inn informasjon om individers holdninger
til og bruk av elsparkesykler uten @ observere
hver enkelt person. Spgrreskjemaet bestar av en
rekke spgrsmal, og spgrsmalene var lukkede og
hadde begrensete, forhandsoppstilte svaralter-
nativer. Spgrreskjemaet inngar i en strukturert

utspegrring (Berg et al., 2020).

Sparreundersgkelsen ble brukt for a fa frem ulike
meninger og erfaringer fra folk som har hatt spesi-
fikke erfaringer nar det kommer til elsparkesykler.
Ved a stille spgrsmal som var knyttet til ngdvendig
personlig informasjon som kjgnn, alder og bosted,
hjalp det meg til a forsta hvem som deltok i denne
undersgkelsen, og hvordan jeg skulle kategorisere
svarene deres. Spgrreskjemaet var tilgjengelig i
to uker, fra 1. mars til 14. mars 2022. Spgrresk-
jemaet ble meddelt i flere Facebook-grupper
med hovedvekt pa grupper som bestar av per-

soner som er bosatt i sentrum av Stavanger.

Kapittel V - Metoder @






Denne delen av oppgaven inneholder hoved-
funnene fra den ene metoden som ble brukt i
oppgaven. Datainnsamlingen tar sikte pa a sam-
le bevis og analysere noen sammenhengende
aspekter angaende folks atferd rundt elspark-
esykler. Her skal problemstillingen «Hvordan
pavirker elsparkesykler atferden i byrommet?»
synliggjores i de offentlige byrommene i caseom-
radene: Klubbgata, Jernbaneveien ved Stavan-
ger bussterminal, Niels Juels gate ved Eiganes og
Madlakrossen/Madlamarkveien ved Amfi Madla.
Tre av byrommene er lokalisert i sentrum av Sta-
vanger, og det siste byrommet ligger litt utenfor
sentrum, men de er ulike byrom. Klubbgata er
en travel gagate som ligger i sentrum av kjgpe-

Caseomrade

Tidspunkt

senter, hoteller, kafeer og bussholdeplasser.
Jernbaneveien som ligger mellom Breievannet
og Stavanger bussterminal. Niels Juels gate ved
Eiganes, som er et populaert boligomrade. Mad-
lakrossen/Madlamarkveien ved Amfi Madla, som
ligger i et boligfelt med et kjppesenter i kjernen.
De fire byrommene har forskjellige bruksomrader
og funksjoner, men har stor grad av elsparkesyk-
kelaktivitet. Disse byrommene har blitt valgt for a
fa et variert utvalg slik at det var mulighet for a
observere flere og forskjellige atferder og se-
narioer. Dette er 0g hovedgrunnen til at ob-
servasjonene skjedde pa flere dager og pa for-
skjellige tidspunkter. Observasjonsdagene var
og valgt pa bakgrunn av veerforhold, da det
sannsynligvis er stgrre aktivitet nar det er op-

pholdsveer.

Antall EI- Veerforhold
sparkesykler

som ble brukt

Klubbgata Mandag 31.01.22 15:45-16:15
Lgrdag 19.02.22 12:45-13:15
Onsdag 09.03.22 19:45-20:15
Tirsdag 05.04.22 07:45-08:15
Jernbaneveien Mandag 31.01.22 16:30-17:00
Lgrdag 19.02.22 13:30-14:00
Onsdag 09.03.22 20:30-21:00
Tirsdag 05.04.22 08:30-08:45
Niels Juels gate ved = Onsdag 26.01.22 11:30-12:00
Eiganes Fredag 18.02.22 20:30-21:00
Torsdag 24.03.22 16:30-17:00
Mandag 11.04.22 07:45-08:15
Madlakrossen/ Onsdag 26.01.22 10:00-10:30
Madlamarkveien Fredag 18.02.22 19:30-20:00
Ved Amfi Madla Torsdag 24.03.22 15:30-16:00
Mandag 04.04.22 07:45-08:15

16

21 Sol — 5 grader

34 Sol — 8 grader

22 Overskyet/ lett regn — 6 grader
11 Overskyet — 1 grader

23 Sol — 5 grader

45 Sol — 8 grader

29 Overskyet/ lett regn — 6 grader
5 Overskyet — 5 grader

11 Overskyet — 3 grader

16 Sol — 10 grader

12 Delvis sol — 6 grader

9 Overskyet — 5 grader

14 Overskyet — 3 grader

37 Sol — 10 grader

26 Lett regn — 8 grader

Tabell 1: Oversikt over caseomrddene, dato, tidspunkt og veerforhold

Overskyet — 1 grader
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Tre av caseomradene er lokalisert i Stavanger
sentrum, mens det siste ligger 10-15 min unna
sentrum. Figur 6.1 viser hvor de forskjellige ca-

seomradene er plassert i forhold til hverandre.
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Figur 6.1: Oversikt over hvor de forskjellige caseomrddene ligger i forhold til hverandre og i Stavanger
(Kart hentet fra Norge i bilde og Norgeskart)
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Figur 6.2: Observasjonspunkt og observert kisremgnster i Klubbgata

6.2.1 KLUBBGATA

Klubbgata i Stavanger ligger mellom parkeringshu-
set pa Jorenholmen i nord og byparken pa Kongs-
gata. | midten av gaten ligger Hospitalsgata, som
forer videre til St. Petri kirke og videre til Nytor-
get og Pedersgata. Klubbgata ble anlagt for at det
skulle vaere bedre forbindelse fra Torget og Dom-
kirken til @stervag og Verket. Pa 1900-tallet kjgpte
Stavanger kommune flere bygninger og eiendom-
mer i sentrum for @ omregulere krokete, gamle
gatelgp og fornye bebyggelsen (Austbg, 2008).

Klubbgata er pa mange mater en attraksjon, et-
tersom gaten er kjent for sitt forretningsstrgk
og sitt varierte utvalg av gateliv. Byrommet har

mange ulike funksjoner og tilbud. Kjgpesenteret
Arkaden er med pa a koble den til byrommet.
Midt i byrommet er det trafikkerte bilveier med
flere buss-stopp med forbindelse til Jernbanen
eller videre til Storhaug og Hundvag. Det er ikke
uvanlig @ se foodtrucks eller «pop-up»-service
i dette byrommet. De ulike funksjonene og ftil-
budene i byrommet og byparken som ligger pa
sgrsiden av byrommet, bidrar til aktivitet til alle
dggnets tider. Klubbgata er et populert om-
rade i Stavanger, og folk bruker byrommet ent-
en for gjennomgang eller for a bli veerende der.
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Tidspunkt Antall El- Antall

sparkesykler

som ble brukt

kvinner

Antall Starter turen  Avslutter

menn turen

31.01.22 15:45-16:15 16 6
19.02.22 12:45-13:15 21 6
09.03.22 19:45-20:15 34 11
05.04.22 07:45-08:15 22 8

Tabell 2: Registert brukere pd Klubbgata

a) Brukere pa Klubbgata

Tabellen over viser hvor mange brukere som ble
observert gjennom de fire forskjellige dagene.
Det er hgyere menneskeaktivitet i Klubbgata enn
de andre byrommene i sentrum av Stavanger, sp-
esielt pa ettermiddagen. Her ble det registrert at
en stor del av brukerne kjgrte gjennom og forbi
byrommet. Det er mer jevn fordeling her mellom
kvinner og menn som bruker elsparkesykkel, i for-
hold til de andre byrommene, men allikevel ble det
observert at det var flere menn som benyttet seg
av elsparkesyklene. Det er ikke mulig a verifisere
eksakt alder pa brukerne nar man benytter obser-
vasjon som metode, men de fleste brukerne var
unge voksne under 30 eller ungdommer. Fa bruk-
ere i den gvre aldersgruppen (50+) ble observert.

Flere kvinner enn menn kjgrte pa fortauet, mens

10 5 2 9

15 6 2 13
23 5 5 24
14 4 8 12

flere menn enn kvinner kjgrte pa kjgrefeltet enn
pa fortauet. De fleste kjgrte enten med en per-
son eller i grupper. | flere tilfeller var det to som
kjgrte sammen pa elsparkesykkelen, og disse var
som oftest ungdommer. Majoriteten av brukerne
kjgrer forbi og gjennom byrommet. De fleste
kjgrer enten videre til Jorenholmen eller Kongsga-
ta. Kjgremgnsteret pa Klubbgata vises pa figur 6.2.

Genereltvar detvanskeligere a utfgre observasjon-
er her i forhold til de andre caseomradene. Her er
det store trafikk av myke trafikanter, men ogsa av
harde trafikanter. Det er mange forskjellige aktivi-
teter som foregar pa kryss og tvers av byrommet.
Hastigheten blant brukerne er mye raskere, og de
fleste kj@rer relativt raskt giennom rommet, slik at
det blir lite til 3 observere elsparkesykkelbrukerne.

Figur 6.3: Snitt og utformning av Klubbgata



Figur 6.7: Liggende pa bakken

| uke 11 var Klubbgata stengt for gjennomkjgring
pa grunn av veiarbeid. Dette kan vaere grunnen
til at det var flere som brukte elsparkesykkel pa
onsdag 09.03.22, enn de andre dagene. Klubbgata
har mange ulike funksjoner og tilbud for myke
trafikanter, men det er fortsatt mange busser
og biler som kjgrer forbi og gjennom byrommet.

b) Elsparkesyklenes tilstand

| denne oppgaven sa blir ordet «tilstand» brukt
som hvordan elsparkesykkelen er parkert i by-
rommet. Etter @ ha observert elsparkesyklister
i fire perioder kan jeg konkludere med at el-

Figur 6.8: Neert et busstopp

Figur 6.9: Parkert neert et sykkelstativ

sparkesyklene blir parkert pa flere mater. Maten
de blir parkert pa, er kategorisert som staende
og godt parkert, liggende, lent mot gatemg-
bler, neer et buss-stopp / en busstasjon, midt
pa fortauet, naer en bygning, og parkert i/neer
sykkelstativet. Maten elsparkesyklene er park-
ert pa pa Klubbgata, er vist pa bildene ovenfor.
Majoriteten av elsparkesyklene var parkert
stdende og godt parkert, lent til gatemgbler eller
plassert midt pa fortauet pa Klubbgata. Det var
noen tilfeller hvor elsparkesyklene 1a pa bakken.
Elsparkesyklene var ikke til hinder for fotgjen-
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gere, personer med barnevogner, rullestolbruk-
ere, osv., bortsett fra nar elsparkesykkelen 13 pa
bakken eller var parkert midt pa Klubbgata. Det
var noen tilfeller hvor flere slet med a ga rundt
elsparkesyklene, da flere var parkert samlet,
men de blokkerte ikke for inngangen til Arkaden
eller andre butikker. Det var flere elsparkesykler
pa ettermiddagen/kvelden enn pa dagtid. |
tillegg var det flere som brukte elsparkesyklene
i manedene mars og april. Dette kan vaere pa
grunn av den varmere temperaturen og det finere

varet i disse manedene enn i vintermanedene.

6.2.2 — JERNBANEVEIEN VED STAVANGER
BUSSTERMINAL

Jernbaneveien ligger i Eiganes og Valand bydel og
sgr for Breiavatnet. Her ligger Stavanger busster-
minal, hvor det er flere busser og taxier som kjgrer.
Det er 0g en togstasjon der lokaltoget gar fra Sta-
vanger sentrum til Egersund og regiontog fra Sta-
vanger sentrum til Oslo S. Jernbaneveien er et vik-
tig byrom, ettersom byrommet er et knutepunkt
for folk som skal videre inn til sentrum eller ut av
sentrum gjennom kollektivtransport. Det er seks
bussholdeplasser i Jernbaneveien som blir hyppig
brukt av mennesker i alle aldre. Selv om hoved-
funksjonen i Jernbaneveien er kollektivtransport,
er rommet omringet av andre funksjoner. Her kan
man finne matbutikker, kafeer, trafikkskoler, bank-
er og sykkelverksteder. Jernbaneveien ligger rundt

Breiavatnet, som er et lite vann midt i sentrum av

Antall El-

Tidspunkt

sparkesykler

som ble brukt

31.01.22 16:30-17:00 11 2
19.02.22 13:30-14:00 @ 23 6
09.03.22 20:30-21:00 45 15
05.04.22 08:30-08:45 ' 29 10

Tabell 3: Registert brukere pd Jernbanen

Antall

kvinner

Stavanger. Nar vannet pa Breiavatnet er issikkert,
kan det bli brukt som skgytebane. Breiavatnet
er ofte omringet av fugler og svaner. Byggene i
Jernbanen er mgrke og gra, noe som er kjedelig
a se pa, men fortauet langs Breiavatnet er om-
ringet av traer og annen grgnnstruktur. Dette er
med pa a gke den estetiske kvaliteten til omradet.

a) Brukere pa Jernbaneveien

| Jernbaneveien er det registrert mest bruk av
bade delte, men ogsa private, elsparkesykler.
Private elsparkesykkelbrukere har egentlig ikke
veert fokus under observasjonene, men de ble
oftere observert her enn pa de tre andre stedene.
| tillegg er det registrert en mer variert bruker-
gruppe i Jernbaneveien enn de andre stedene.
Det er derfor vanskelig a gi en spesifikk alders-
gruppe pa brukerne. Her ble brukere i alle alders-
gruppene registrert, men i likhet med de andre
stedene ble det observert flere menn som beny-
tter elsparkesykler. Det ble observert mest aktiv-
itet pa ettermiddagen, og pa grunn av dette var
det vanskeligere 3 utfgre observasjon her i Jern-
baneveien pa ettermiddagen enn pa formidda-
gen. Mye aktivitet forekommer generelt pa kryss
og tvers av rommet, og det er mange brukere
i rommet pa samme tid. | dette rommet er det
stor trafikk av bade myke trafikanter og harde
trafikanter, som buss. Fra det som har blitt ob-
servert, velger brukerne hovedsakelig a kjgre pa
fortauet. Fortauet i Jernbaneveien er bredere enn

Antall Starter turen  Avslutter Kjarer

menn turen forbi

9 4 1 6

17 6 2 15
30 10 5 24
19 4 8 12
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Figur 6.10: Observasjonspunkt og observert kigremgnster i Jernbaneveien

fortauet i Klubbgata, noe som gjgr det lettere for
brukerne a kjgre pa fortauet. | tillegg ble det ob-
servert at noen brukere kjgrer rundt Breiavatnet
for 3 komme seg videre til Stavanger sentrum.

Kjgremgnsteret i Jernbanen er vist i figur 6.10

b) Elsparkesyklenes tilstand
Majoriteten av elsparkesyklene var

parkert

stdende og godt parkert, lent mot en bygning eller
plassert midt pa fortauet i Jernbaneveien. Det var
noen tilfeller hvor elsparkesyklene 1a pa bakken,
men ingen av dem var til hinder for fotgjengere,
personer med barnevogner, rullestolbrukere osv.

Det var flere elsparkesykler pa ettermiddagen/

Figur 6.11: Snitt og utforming av Jernbaneveien
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Figur 6.12: Parkert naert en bygning
klynger

Figur 6.13: El-sparkesykler parkert i

Figur 6.14: Parkering som er med pd G
@delegge grgnt areal

Figur 6.15: Parkert neert et sykkelstativ

kvelden enn pa dagtid. | tillegg var det flere som
brukte elsparkesyklene i manedene mars og
april. Dette kan veere pa grunn av sesongskifte
der temperaturen er varmere og det var finere
ver i disse manedene enn vintermanedene. |
uke 11 var Klubbgata stengt for gjennomkjgring
pa grunn av veiarbeid. Dette kan vaere grunnen
til at det var flere som brukte elsparkesykkel pa
onsdag 09.03.22, enn de andre dagene, ettersom
flere av bussene som vanligvis gar videre til
Storhaug eller Hundvag, ikke gikk i uke 11.

Figur 6.16: Parkert neert et gatemgbel

Figur 6.17: Liggende

| forhold til de andre caseomradene var det flere
som startet turen sin i dette byrommet. De fleste
startet turen sin fra bussen. Enten brukte bruk-
erne sin egen private elsparkesykkel eller sa lei-
de de en av de delte elsparkesyklene. Det var og
en del flere delte elsparkesykler her i forhold til
de andre byrommene, noe som gjgr det lettere
for brukerne a benytte dem. Her ble elspark-
esykler oftere fylt opp av diverse selskaper, som
VOI og Tier. Det var flere elsparkesykler som var
parkert i klynger i naerheten av togstasjonen.
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Figur 6.18: Observasjonspunkt og observert kigremgnster i Niels Juels gate

6.2.3 — NIELS JUELS GATE VED EIGANES

Niels Juels gate ligger i den populzere og folk-
erike bydelen Eiganes, som ligger vest for Sta-
vanger sentrum. Niels Juels gate er et relativt
tettbebygd boligstrgk der det er gaavstand fil
barnehager og skoler. Byrommet er omringet
av ulike funksjoner og formal. Her finnes det
mange kjente boliger og bebyggelser som er fre-
det. De grgnne byrommene som finnes, er hyp-
pig brukt av lokale og besgkende. Ledaalparken
er et av de grgnne byrommene. Her finner man
Leedal, som er et patrisierhus og har veert fre-
det siden 1923 (Store norske leksikon, 2021).

Antall El- Antall

Tidspunkt

sparkesykler kvinner

som ble brukt

26.01.22 11:30-12:00 5 0
18.02.22 20:30-21:00 11 1
24.03.22 16:30-17:00 16 3
11.04.22 07:45-08:15 | 12 2

Tabell 4: Registert brukere pa Niels Jules gate

a) Brukere pa Niels Juels gate

Under observasjonene pa Niels Juels gate ble det
registrert lite aktivitet uansett tidspunkt og dag.
Her var det omtrent nesten ingen kvinner som
benyttet seg av elsparkesyklene, og en stor andel
av brukerne var ungdommer, ofte i grupper pa to
eller flere samlet. | tillegg ble det registrert menn
over 30 ar. Gjennomsnittsalderen er jevnere for-
delt enn i de andre caseomradene. Som tabellen
viser, ble det observert flere som enten start-
er eller avslutter turen sin i dette caseomradet.
Det er tilfeller av mange som kjgrer gjennom og
forbi byrommet. Majoriteten av brukerne start-
er eller avslutter turen ved Matmagasinet eller

Avslutter Kjgrer

forbi

Antall Starter turen

menn turen

5 0 4 1
4 0 2 9
13 3 3 10
10 0 10 2
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Figur 6.20: El-sparkesykler parkert i
klynger

sz
Tl e

e L .

Figur 6.22: Parkert neert et hus Figur 6.23: Parkert nzert et sykkelstativ

Figur 6.21: Parkert neert et steingjerde

Figur 6.24: Snitt og utforming av Niels Jules gate
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ved St. Olav videregdende skole. Det var stgrst
elsparkesykkelaktivitet pa torsdagskveld. Figur
6.18 viser kjgremgnsteret pa Niels Juels gate.

b) Elsparkesyklenes tilstand

Her var elsparkesyklene som oftest parkert i klyn-
ger, spesielt foran Matmagasinet. Det var all-
tid mer enn ti elsparkesykler parkert sammen,
men majoriteten av elsparkesyklene var parkert
stdende og godt parkert. Parkeringstilstanden ftil
elsparkesyklene var overgjennomsnittet penere
og bedre parkert enn de andre byrommene. Det
var ingen eller veldig fa tilfeller hvor elspark-
esykkelen 13 liggende pa bakken. Det var noen
tilfeller hvor de var lent mot en bygning eller
et gatemgbel, men det var ingen forstyrrelser,
og de var ikke til hinder for fotgjengere pa for-
tauet. Det var hgyere aktivitet pa ettermidda-
gen enn pa andre tidsrom. Det var ogsa lettere
a observere elsparkesyklene i dette omradet.

[ \r.‘—"'
Beskrivelse av

symboler pa kartet b
’-—-——- !
b
Obsersvasjonspunkt: ‘ 5
dlak

El-sparkesykler:

Kigremgnster - Tykkelse
etter mengde:

6.2.4 — MADLAKROSSEN/MADLAMARKVEIEN
VED AMFI MADLA

Madlakrossen/Madlamarkveien er to veier som
krysser hverandre ved en rundkjgring. De lig-
ger nar ved Amfi Madla. Madlakrossen/Mad-
lamarkveien er en del av Madla bydel, som lig-
ger mellom Hafrsfjord og Halandsvatnet, vest
og s@rvest for bysenteret. Madla har et typisk
jeersk lavland, som vil si at det er et lavt og flatt
kystomrade (Thorsnaes, 2021). Byutviklingen har
medfert en kraftig reduksjon i det dyrkede are-
al. Madla er na et boligomrade som er egnet for
familier. Caseomradet er omringet av boliger, et
tannlegesenter, studentboliger, restauranter med
uteservering og et stort kjgpesenter. Grgnn be-
planting som traer, blomsterkasser og hekker er
plassert rundt kjgpesenteret og ved buss-stop-
pene. Omradet er preget av kollektivtransport,
der bussen kjgrer gjennom Madlakrossen ent-
en videre til Tananger eller til Universitetet i
Stavanger eller tilbake til Stavanger sentrum.

Figur 6.25: Observasjonspunkt og observert kigremgnster i Madlakrossen/Madlaveien
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Tidspunkt

Antall El- Antall
sparkesykler

som ble brukt

26.01.22 10:00-10:30 9 1
18.02.22 19:30-20:00 14 3
24.03.22 15:30-16:00 37 11
04.04.22 07:45-08:15 26 8

Tabell 5: Registert brukere pd Madlakrossen/Madlaveien

a) Brukere pa Madlakrossen/Madlamarkveien

Her var det nesten ingen kvinner som benyttet
seg av elsparkesyklene. Det ble registrert at en
stor andel av brukerne var unge voksne under
30, og disse var sannsynligvis studenter. | likhet
med Jernbanen var det flere med private elspark-
esykler. Det ble observert mest aktivitet pa etter-
middagen, og pa grunn av dette var det vanskelig-
ere a utfgre observasjon pa ettermiddagen enn pa
formiddagen. Det er mange brukere i rommet om
morgenen og pa ettermiddagen, og det var mye
aktivitet som generelt foregikk pa kryss og tvers
av rommet. | dette rommet er det stor trafikk av
myke trafikanter og harde trafikanter, som buss.

kvinner

Antall Starter turen  Avslutter Kjgrer

menn turen forbi

8 1 4 4
11 3 7 4

26 11 7 19
18 1 5 20

b) Elsparkesyklenes tilstand

Majoritetenavelsparkesyklenevarparkertstaende
og godt parkert, lent til gatemgbler eller plassert
midt pa fortauet. Elsparkesyklene var ikke til hin-
der for fotgjengere, personer med barnevogner,
rullestolbrukere osv. De har heller ikke blokkert
inngangen til Amfi Madla, selv om majoriteten av
elsparkesyklene var parkert naer inngangen. Dette
kan veere fordi det var satt opp sykkelparkering ved
inngangen, noe som kan fa folk til 3 anta at dette
ogsa er en parkeringsplass for elsparkesykler. Det
var veldig fa/ingen elsparkesykler som var 13 lig-
gende pa bakken. Her er elsparkesyklene en del

finere parkert i forhold til i de andre byrommene.

Figur 6.26: Snitt og utformning av Madla
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Figur 6.30: Parkert nzert et gatemgbel

Figur 6.31: Parkert foran Amfi Madla

Figur 6.29: Elsparkesykkel parkert med
bysykkel

45



Spgrreskjemaet var tilgjengelig i to uker, fra 1.
mars til 14. mars. Spg@rreskjemaet ble meddelt i
flere Facebook-grupper med hovedvekt pa grup-
per som bestar av personer som er bosatt i sen-
trum av byen. Spgrreundersgkelsen ble brukt for
a fa frem ulike meninger og erfaringer fra folk som
har hatt spesifikke erfaringer nar det kommer til el-
sparkesykler. Ved 3 stille spgrsmal som var knyttet
til ngdvendig personlig informasjon som kjgnn,
alder og bosted, hjalp det meg til 3 forsta hvem
som deltok i denne undersgkelsen, og hvordan
jeg skulle kategorisere svarene deres. Det var to-
talt 72 personer som deltok i spgrreundersgkels-
en. Nar det gjelder den demografiske faktoren
til respondentene, var de fleste mellom 18-24
ar. De fleste av respondentene var bosatt 15-20
minutter unna sentrum. Fordelingen mellom kvin-

ner og menn som deltok i undersgkelsen var lik.

Kategori Antall Prosentvis

Kvinne 37 50%

Kignn Mann 37 50%
@nsker ikke & oppgi
Annet

Alder Under 18
18-24 42 56,8%
25-34 22 29,7%
35-44 8 10,8%
45-54 2 2,7%
55+

Boareal Sentrum 13 17,6%

10 min unna 17 23%
sentrum
15-20 min unna 30 40,5%
sentrum
20-30 min unna 10 13,5%
sentrum
Mer enn 30 min 4 5,4%

unna sentrum

Tabell 6: Oversikt over hvem som deltok i spgrreskjemaet

6.2.1 — Respondentene

Det var totalt 74 personer som deltok i spgrre-
undersgkelsen: 37 kvinner og 37 menn. De fleste
var mellom 18-24 ar og bosatt 15-20 minutter
unna sentrum. 83,8 % av respondentene hadde
lagt merke til elsparkesykler i omradet de bodde i,
mens 16,2 % svarte nei. Det var 52,7 % som bruker
elsparkesyklene en gang i maned, og bare én som
bruker elsparkesyklene mer enn fem ganger i uken.
20,3 % av respondentene har aldri brukt elspark-
esykkel fgr. Dette kan vaere en konsekvens av at el-
sparkesykler ikke er sa populaere i Stavanger i for-
hold tili Oslo, da fokuset pa brukerne er Stavanger.

HVOR OFTE REISER DU MED EL-
SPARKESYKKEL?

Mer enn 5 ganger i uken .
2-5 dager i uken

Har aldri brukt
el-
sparkesykkelen

Diagram 1: Elsparkesykkelbrukere sin kjgrefrekvens
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I HVILKE OMSTENDIGHETER FINNER DU OFTEST ELSPARKESYKLENE?

MIDT PA FORTAUET NART ET NZAR EN BYGNING

Aldri GATEM¢BE|. Alltid Aldri

Alltid

8%

Ofte
54 %

8%

Alltid

4%

Noen
gange
30r % Ofte
44 %
NART ET
SYKKELSTATIV

Aldr

8%
Alltid
37%
Noen
ganger
37 %

Ofte
18 %

7% 3%

Aldri

3%
Noen

gange

42 %
Ofte

Noen 48%

ganger
49 %

NZART ET
BUSSTOPP

litid Aldri
Allti 39%
12 %

Noen
ganger
43 %

Ofte
42 %

Diagram 2: Parkeringstilstand som fotgjengere mgter pd ndr de ser elsparkesykkelen

MIDT PA FORTAUET

Ofte
18 %

Diagram 3:

HVOR PARKERER DU VANLIGVIS ELSPARKESYKKELEN?

1% Ofte

24 %

Aldri
55 %
Noen
ganger
38 %
NZRT ET
SYKKELSTATIV
Alltid
5% Aldri
28 %

Ofte
22 %

Noen

ganger
45 %

Elsparkesykkelbrukere sin parkeringsperferanser

NZERT ET
Alltid GATEM@BEL e Aldri

NZAR EN BYGNING

5%

24 %

Aldri Ofte
38% 33%
Noen
ganger
38%

NZART ET
BUSSTOPP

Alltid
3%

Aldri
Ofte 31%
23%

Noen
ganger
43 %
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6.2.2 —Tilstanden og tilgang til elsparkesyklene

Den fgrste delen av sp@rreskjemaet bestar av flere
spgrsmal om i hvilke omstendigheter responden-
tene oftest finner elsparkesykler. Her finner de
fleste elsparkesyklene midt pa fortauet eller nzer
en bygning. Noen ganger finner respondentene
elsparkesykler nzer et sykkelstativ eller nzer et
gatemgbel, som benker, treer, sgppelbgtter, osv.

Diagram 2 fra forrige side viser prosentande-
len pa svaret pa spgrsmalet «l hvilke omsten-
digheter finner du oftest elsparkesyklene?».

Nar det kom til hvor respondentene vanligvis
parkerer elsparkesykkelen, er det flere som har
svart at de aldri parkerer midt pa fortauet. Det
var en del som svarte at de har parkert elspark-
esykkelen «noen ganger» naer et sykkelstativ,
nzer et buss-stopp eller en busstasjon. Det var
flere til sammen som svarte «ofte» eller «noen

ganger» at de hadde parkert nzer en bygning.

INGEN PROBLEMER
MEDPLASSERING AV

Sveert ELSPARKESYKLENE Sveert
uenig enig
7% 9%

Svaert uenig
11%

Enig
23 %

EL-SPARKESYKLENE
SPERRER TILGANG TIL
BYGNINGER
Sveert uenig Sveert

8% enig
8%

Enig
28%

JEG SYNES DET ER BRA AT
MAN KAN PARKERE PA
FORTAUET

Diagram 3 fra forrige side viser prosentan-
delen pa svaret pa spgrsmalet «Hvor park-
erer du vanligvis elsparkesykkelen?».
6.2.3 — Perspektivet pa elsparkesykkelen

Andre del av spgrreskjemaet bestar av spgrsmal
om respondentenes ulike meninger om og erfa-
ringer av elsparkesykler. De fleste var ngytrale
til tilfeldige plasseringer av elsparkesykler, men
negative til andre omstendigheter. Arsakene vari-
erte ut ifra hva som var relatert til arsaken til plas-
seringen av de ulike typene av elsparkesykler. Ba-
sert pa diagram 4 var et flertall enige eller sveert
enige i at elsparkesyklene sperrer mulighetene
for @ komme seg rundt pa fortau for eldre, per-

soner med barnevogner, rullestolbrukere, osv.

Diagram 4 viser prosentandelen av de forskjellige
tilfellene.

EL-SPARKESYKLENE SPERRER
MULIGHETENE A KOMME SEG RUNDT
PA FORTAUENE HOS DE ELDRE,
PERSONER MED BARNEVOGNER,
Sveert RULLESTOLBRUKERE, OSV.
enig .

8% Sveert uenig
2%

Sveert
enig

Eni
& 27 %

39%

47 %

EL-SPARKESYKLENE
@DELEGGER VISUELLE
KVALITETEN AV ET OMRADE

Svaert uenig
12%

Svaert
enig
12%

Enig
32%

Diagram 4: Perspektivet pd elsparkesykkelen i ulike situasjoner



De fleste fplte seg utrygge nar en elsparkesyk-
kelbruker benyttet seg av arealet nar de var fot-
gjenger/gaende. Her svarte 29,7 % ja og 43,2 % av
og til. Det er et flertall som svarte at de fglte at
de tar nok hensyn til fotgjengere/gaende nar de
skal bruke samme areal. Nar det kommer ftil re-
spons pa lovendringene for elsparkesykler, som
skal endres Igpet av varen 2022, var det flere
som var svaert enige eller enige i at en promil-
legrense bgr innfgres, og at aldersgrensen skal
gkes til 12 ar. Det var flere som var positive til
pabud av bruk av hjelm for barn under 15 ar.

SOM FOTGJENGER/GAENDE, FLER DU DEG
UTRYGG NAR EN EL-SPARKESYKKELBRUKER
BENYTTER SEG AV SAMME AREAL SOM DEG?

Nei 27%
30 %

Av og til
43 %

Diagram 5: Trygghetsfalelse hos fotgjengere

Flere har flere positive enn negative tanker om
elsparkesyklene etter at de kom til Norge for tre
ar siden, noe som vises pa grafen under. Dette
spgrsmalet ga respondentene mulighet til 3 ytre
andre holdninger til elsparkesyklene. Noen av
respondentene nevnte at de hadde veert mer
positive dersom de gvrige reglene, som promil-
legrense, blir innfgrt, slik at det blir tryggere for
fotgjengere. Andre var negative pa grunn av ftil-
feldig parkering av elsparkesykler. De foreslo at
det burde vaere strengere regler for hvor man
kan parkerer elsparkesykkelen. Flere papekte
at det er for mange elsparkesykler pa fortauet,
og at de ogsa er parkert uforsiktig og ofte star i
veien for eldre, rullestolbrukere og barnevogner.

HVA SLAGS TANKER HAR DU OM
EL-SPARKESYKKELEN?

@nsker 3 forby dem
3%

Postiv
holdning
23%

Ngytral
15%

Mer postiv
enn negativ
50 %

Diagram 6: Tanker om elsparkesykkelen
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RAPITTEL VII - DISKUSJON

| dette kapittelet skal jeg diskutere hvordan op-
pgaven svarer pa problemstillingen. Denne delen
skal ogsa beskrive hvordan de ulike forholdene for
elsparkesykler pavirker fotgjengeres opplevelser.
Her skal ogsa de forskjellige perspektivene
til fotgjengere bli diskutert for a8 fa en bedre
forstaelse av hvordan elsparkesykler oppleves. Jeg
vil ogsa diskutere hvordan elsparkesykler pavirker
gangaktivitet i gagater og pa fortau. Videre vil
regulering av elsparkesykler bli diskutert for a
fa bedre innsikt i hvordan man kan redusere po-
tensielle problemer mellom elsparkesykkelbruk-
ere og fotgjengere. Dette skal bli diskutert ut ifra
eksisterende teori om elsparkesykler og funnene
fra observasjonene som ble utfgrt i de forskjel-

lige caseomradene, og fra spgrreundersgkelsen.

7.1 - FOTGJENGERES OPPLEVELSE
OVENFOR TILSTAND OG TILFELDIG

PARRERING AV EL-SPARKESYRRKEL I
BYROMMET

Funnene fra undersgkelsen og observasjonen
kan deles inn i to ulike oppfatninger av hvordan
fotgjengere opplever tilstand og ftilfeldig park-
ering av elsparkesykler. Tilstand er fortsatt brukt
som hvordan elsparkesykkelen er parkert iforhold
til byrommet. Mer enn 83 % av respondentene
som svarte pa spgrreskjemaet, svarte at de har
lagt merke elsparkesyklene i omradet der de bor.
Det betyr at de har god tilgang til og kan benytte
elsparkesyklene. De resterende 16 % som svarte
nei, var de som bodde mer enn 20 minutter unna
sentrum/byen. Dette er nok fordi de forskjel-
lige leverandgrene kan ha utplassert inntil 250

sykler i byen og har hatt fokuset pa sentrum. De

er og styrt med teknologi som avgrenser bruken
av syklene geografisk, og er ikke tilstrekkelig
tilgjengelig utenfor visse omrader utenfor byen
(Stavanger kommune, 2022). De ulike matene el-
sparkesyklene ble mgtt pa under observasjonen,
gjor at de pavirker fotgjengere pa ulike mater i
ulike situasjoner. Den stgrste pavirkningen el-
sparkesykkelen har i byrommet, er nar den er
statisk. Et flertall av respondentene fra spgrreun-
dersgkelsen mente at elsparkesyklene var parkert
midt pa et fortau. Dette resultatet samsvarer og
med observasjonsresultatet. | alle de fire caseom-
radene var majoriteten av elsparkesyklene parkert
midt pa fortauet (se underkapittel 6.2). Hvordan
elsparkesyklene er parkert, er med pa a pavirke
tilgjengeligheten pa fortauene. Det er med pa a
forarsake situasjoner der fotgjengere ma vaere op-
pmerksomme pa omgivelsene mens de gar, hvis

det er darlig eller feilparkerte elsparkesykler der.

De forskjellige stgrrelsene pa fortauene i de fire
caseomradene skaper ogsa ulike oppfatninger
om hvordan fotgjengerne skal innrette seg ut ifra
hvordan elsparkesyklene har invadert fortauet.
Klubbgatas fortau er smalere enn de andre case-
omradenes fortau. Her var det flere tilfeller der folk
matte tilpasse seg og ga rundt elsparkesyklene hvis
de 13 pa bakken. Mens pa Amfi Madla er omradet
mye stgrre, og dersom elsparkesyklene er feilpark-
ert der, vil de ikke vaere til hinder for fotgjengerne.
Det som kan pavirke fotgjengernes bevegelser, er
nar flere av elsparkesyklene star i en klynge. Dette
var den tydeligste parkeringssituasjonen som ble
observert. Det er flere som velger a parkere el-
sparkesykkelen sin ved klynger som allerede var

etablert. Dette er noe som gjentok seg i alle by-

Kapittel VII - Diskusjon @



Figur 7.1: Elsparkesykler parkert i klynger ved
Jernbaneveien

Figur 7.2: Elsparkesykler parkert i klynger ved
Amfi Madla

rommene. Nar det var mer enn to elsparkesykler
som sto parkert samlet, ga dette en indikasjon
pa at dette var en plass der man kunne parkere.
Det var svaert mange av respondentene fra
spgrreundersgkelsen som var enige i at elspark-
esyklene sperrer for mulighetene til 3 komme seg
rundt pa fortauet. Nesten 75 % av respondentene
var enige eller sveert enige i at elsparkesyklene
sperrer fortauet for de eldre, personer med bar-
nevogner, rullestolbrukere, osv. Dette stemmer
med observasjonene i de fire caseomradene. Det
var ftilfeller hvor personer med barnevogner slet
med a komme seg rundt pa fortauet, da én eller
flere elsparkesykler var parkert midt pa fortau-
et, og spesielt da de |1a pa bakken. De fleste re-
spondentene svarte at de tok nok hensyn til fot-
gjengere/gaende nar de benytter seg av samme

areal, og over halvparten svarte at de aldri park-
erte elsparkesykkelen midt pa fortauet. | T@ls
undersgkelse svarte ogsa de fleste at de parker-
er sykkelen slik at den er ikke til hinder for andre
(Fearnley et al., 2019, s. 34-35). Dette er merkver-
dig og interessant sett opp mot primaerdataene,
der det i realiteten, som nevnt ovenfor, sa er
det flere av brukerne parkerer elsparkesykkelen
i eksisterende klynger. Dette har en pavirkning
pa brukerne i byrommet, da parkering i klynger
opptar plass, med mindre de er parkert tett i tett
nar de blir utplassert av elsparkesykkelselskapene.

| spgrreundersgkelsen svarte et flertall at de ofte
fant elsparkesykkelen midt pa et fortau, naer en
bygning eller et gatemgbel som benker, treer,
sgppelbgtter, osv. De fleste svarte og at de park-
erte elsparkesykkelen nezer en bygning eller et
gatemgbel. Dette kan pavirke byrommet ved
at elsparkesyklene kan hindre bruk av disse ar-
ealene eller objektene. Det var ett tilfelle ved
Jernbanen der det var to elsparkesykler som var

Figur 7.3: Elsparkesykler parkert i eksisterende klynger som

okkuperer stort areal av fortauet
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parkert rett foran en benk. Denne elsparkesykkel-
en ble heller ikke benyttet under observasjonen
og hindret andre i a sitte pa eller benytte seg av
benken. Dette er med pa a svekke Gehls kvalitet-
skriterier innen komfort, der det er mulighet for
opphold og sitting. | Amfi Madla var flere av el-
sparkesyklene parkert ved blomsterkassene ved
uteserveringen hos Jordbzaerpikene og Phad Thai.
Dette hindret eller gdela brukernes mulighet ftil
a se den visuelle kvaliteten i omradet. Flere av
respondentene var enige i at elsparkesyklene
gdelegger den visuelle kvaliteten i omradet.

Majoriteten er generelt ngytrale til at elspark-
esyklene kan bli plassert tilfeldig i byen. Ut ifra
funnene er flere negative til visse parkeringssitu-
asjoner, spesielt om elsparkesyklene var til hinder
pa fortauet. Det var flere i spgrreundersgkelsen
og T@l-analysen som mente at brukere viste hen-
syn nar det kommer til parkering og utnyttelse av
samme areal, men i realiteten var dette motsatt.
Det var flere som velger a parkere elsparkesykkel-
en sin midt pa et fortau eller i eksisterende klyn-
ger, noe som fgrer til at flere parkeres pa samme
fortau. Det er flere som har svart at det a parkere
midt pa fortau er det som skaper mest problemer
for fotgjengere, og at det er den minst hensyns-
fulle plasseringen overfor brukere av byrommet.
Fotgjengeres opplevelse av sikkerhet pa fortau er
basert pa hvordan elsparkesykler er i bevegelse.

foran en benk

Figur 7.5: Et annet tilfelle der elsparkesykkelen er parkert
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Fotgjengere fgler seg hovedsakelig utrygge nar de
bruker samme areal som elsparkesyklene. Dette
samsvarer med spgrreundersgkelsen og med un-
dersgkelsen fra T@I (Fearnleyetal., 2019,s.33), der
flere av fotgjengerne fgler seg utrygge i mgte med
elsparkesykler i forhold til de andre trafikantgrup-
pene (Fearnleyetal., 2019, s. 33). Hovedbekymrin-
gen er hvordan elsparkesykkelen kan true gangak-
tiviteten blant fotgjengere, siden elsparkesyklene
kan ga raskere enn 20 km/t (Bekke Rabben,
2022)., noe som er raskere enn vanlig gahastighet.

Et gkt ubehag rundt elsparkesykler kan og fork-
lares med at dette er et nytt transportmiddel som
fotgjengere og sjafgrer ikke er helt vant med. Tid-
ligere studier har vist at bilister ikke klarer a legge
merke til motorsykler ndr de kjgrer i hgyere has-
tigheter enn biler. Arsaken til dette er at sjafgrer
ikke forventer a se motorsykler i hgyere hastighet,
noe som gjgr det vanskeligere for sjafgrer a leg-
ge merke til dem. Dette fenomenet kan brukes
til & forklare den omvendte sammenhengen mel-
lom antall syklister og fotgjengere og frekvensen
av syklende involvert i fotgjengerulykker. Desto
stgrre antall syklister og fotgjengere som benytter
seg av fortauet og har interaksjoner med hveran-
dre, desto mer gker «safety in numbers effect».
Med «safety in numbers effect» menes det at
bilister er mer vant til 3 se syklister og fotgjengere
pa fortauet og veien, og at de vet hvordan de
skal forholde seg til dem. Mens nar det kommer
til elsparkesykler, som er en ny transportmate,
er de fleste usikre pa hvordan de skal operere i
trafikken og pa fortauet (James et al., 2019, s. 10).

| spgrreundersgkelsen var det et spgrsmal om re-

spondentene noen gang har fglt seg utrygg nar en

elsparkesykkelbruker benytter seg av samme ar-
eal. Her var det 27 % som svarte at de fglte seg
utrygge, 43,2 % som svarte av og til, og 29,7 %
som svarte nei. De som svarte nei, var regelm-
essige brukere av elsparkesykler, noe som kan
vaere med pa a forklare hvorfor de fglte seg tryg-
ge. Elsparkesykkelbrukere har stgrre kjennskap
til elsparkesykler enn de som aldri har brukt dem
fgr. De er 0g mer bevisst pa elsparkesyklene og
blir mindre plaget av dem. Folk som velger a ikke
bruke elsparkesykler, gjgr det ofte fordi de ikke lik-
er dem, noe som gjg@r at de fgler et ubehag rundt
dem. Majoriteten av dem som svarte nei, var og
under 25, og de har en mer positiv holdning til el-
sparkesykler enn de eldre. Denne aldersforskjellen
kan ha betydning. Elsparkesykler i bevegelse eller
pa fortau kan skape stgrre utfordringer for eldre
personer som kanskje ikke er i stand til a reagere
pa hvor raskt elsparkesykkelen kjgrer, a flytte el-
sparkesykkelen ut av fortauet eller a ga rundt den
like lett som den yngre delen av befolkningen.

Et annet problem som skaper uro blant fotgjen-
gere, er knyttet til sikkerhet. Funn fra spgrreun-
dersgkelsen indikerer at fotgjengere gnsker at el-
sparkesykkelbrukere skal fokusere pa sikkerheten
nar de brukerkjgretgyet. Det eringenaldersgrense
pa elsparkesyklene. Selv om det er anbefalt av el-
sparkesykkelselskapene a bruke hjelm ndr man
benytter elsparkesykkelen, sa er det blitt observert
at flere ikke bruker hjelm nar de er pa sykkelen.

Nedgangen av gangaktiviteter pa fortauet kan
bidra til en reduksjon av de sosiale aktivitetene.
Fortauet vil miste sin betydning og verdi og
begynne a ga over til 3 bli noe mer abstrakt som
skaper et upersonlig byrom istedenfor a ta vare pa
verdien og meningen til byrommet (Madanipour,
2013). Jan Gehl beskriver at en by gir uendelige
muligheter for at mennesker skal kunne samhan-

dle med hverandre, noe som er grunnleggende for
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at en by skal kunne veere levende. Verdien og be-
tydningen av gagater og fortau er mer enn a veere
plasser som mennesker kan bevege seg i. Det er
menneskeorienterte rom som kan fremme et be-
hagelig og imgtekommende velvaere gjennom so-
sial interaksjon og engasjement (Blomley, s. 21).
Et vellykket fortau oppnas nar bevegelige objek-
ter ikke forstyrrer eller hindrer fotgjengertrafikken
(Blomley, 2011, s. 31). Dersom fotgjengere fgler
seg utrygge eller ikke har interesse av a tilbringe
tid pa fortau, vil muligheten for & skape men-

ingsfylte opplevelser blant mennesker forsvinne.

Fordelen med elsparkesykler er at de er en pas-
sende erstatning for privatbiler og klimautslipp,
som fortsatt anses som et problem i Norge. | dag
er elsparkesykler fortsatt klassifisert under samme
kategori som sykler, noe som vil si at man har
lov til 3 bruke elsparkesykkelen pa fortauet, selv
det blir oppfordret til 3 bruke dem i sykkelfeltet.
| flere av caseomrdadene er det ikke lagt til
sykkelfelt pa veiene, noe som gjgr at elspark-
esykkelbrukere ma benytte seg av fortauet for a
komme seg rundt. Hadde elsparkesykkelbrukere
mattet kjgrt pa kjgrefelt, hadde det oppstatt et
dilemma, da biler har hgyere hastighet. Elspark-
esyklene matte da ha kjgrt i hgyere hastighet for
a tilpasse seg til biltrafikken. Dette kunne ha fgrt
til flere ulykker blant elsparkesyklistene. | tillegg
matte biler ha tilpasset seg til elsparkesyklene,
og dette hadde fgrt til forstyrrelse og kaos i bil-
trafikken. Dette er en potensiell forbedring som
kan foretas med veiene i Stavanger, siden byen
har et behov for a tilrettelegge for sykkelinfra-
struktur i indre by. Dette vil ikke bare gi tryggere
fortau og gangveier for fotgjengere, men ogsa gke
kvaliteten pa sykkelinfrastrukturen og andre kom-

mende modeller for mikromobilitet i fremtiden.

Funn fra bade primaerdata og sekundzerdata har
vist at elsparkesykler tilbyr en fleksibel, enkel
og effektiv mate 3 transportere seg pa. Elspark-
esykler har sa stor fleksibilitet at brukerne ikke
har noen problemer med a benytte seg av det
samme omradet som andre trafikanter, som syk-
kelfelt, kjgrefelt eller arealer som var beregnet for
fotgjengere. Funn fra observasjon viser at bruk-
erne foretrekker a kjgre pa fortau der det er trav-
le trafikkveier, og i kjgrefelt der det er roligere og
mindre trafikkerte veier. Dette gir brukerne frihet
og fleksibilitet til 3 velge hvor de kan kjgre slik at
de kan komme seg rundt i de forskjellige byrom-
mene uten a veere til hindre for andre trafikanter.
Elsparkesykler er en rask og lettvint mate a reise
pa, men samtidig sa bruker de ikke mye plass.
De er spesielt ofte brukt i gater som er beregnet
a veere gagater, eller der biler ikke har lov til a
kjgre. Det er og flere som bruker elsparkesykler
som transportmiddel for 3 komme seg hjem fra
eller til jobb eller skole. Elsparkesykler er med pa
a bidra til at folk har lettere tilgang de forskjellige
tilbud og funksjonene som byen har a tilby, sam-
tidig som de er med pa a pke mobiliteten i byen.

Selv elsparkesykkelens hovedfunksjon er at den
skal brukes som et transportmiddel, kan den bli
benyttet til andre formal. Elsparkesykkelens flek-
sibilitet er med pa a dekke andre bruksomrader
hos brukerne. Funn fra primaerdata viser at el-
sparkesykkelen kan brukes som hjelpemiddel ved
frakt av varer. Flere av brukerne brukte elspark-
esykkelen til korte og raske turer for a handle i for
eksempel matvarebutikker. Elsparkesykkelen kan
og brukes til sosialisering eller som en fritidsak-
tivitet. P4 denne maten er elsparkesykkelen med
pa a bidra til gkt liv i byen og blant mennesker.
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Det ble brukt atte timer over en periode pa fire
maneder. Observasjonene foregikk ogsa pa forsk-
jellige dager pa forskjellige tidspunkter. Dette var
forafaflerefunngjennomprimaerdata, spesielt nar
arstidene skiftet. Selvom det ble foretatt observas-
joner i fire forskjellige maneder, var en av disse en
av de kaldeste manedene. Sekundaerdata viser at
bruken av elsparkesykler er mest utbredt om som-
meren nar det er finere vaer ute og hgyere temper-
atur. Observasjonene gjort under vintermaned-
ene vil ikke kunne gi et fullgodt bilde av hvordan
elsparkesyklene brukes i sommermanedene.
Dette stemmer med funn fra primardataene.
Det var betraktelig feerre som brukte elspark-
esyklene i vintermanedene enn i varmanedene.
Mikroklima spiller og en betydningsfull rolle pa
observasjonene. Pa de planlagte observasjonstid-
spunktene var det stort sett sol eller oppholdsveer,
men lett regn og lav temperatur hadde en stor
pavirkning pa bruken av elsparkesyklene. Som
nevnt tidligere, var det betraktelig feerre folk
som brukte elsparkesykler i vintermanedene
pa grunn av kulden. Regn medfgrte at brukerne
var villige til @ bruke andre transportmidler, og
bruken av elsparkesykler var langt mindre enn pa
solklare dager. Men selv pa solklare dager i vin-
termanedene var det ikke like mange som brukte
elsparkesykler i forhold til varmanedene. Resul-
tatene fra denne studien har ikke nok grunnlag
til 3 kunne gi et representativt bilde pa bruken
av elsparkesykler i Igpet av et ar, da det ble ikke

ble foretatt observasjoner i sommermanedene.

Selv om det ble satt av tid til observasjoner pa ni
forskjellige dager pa forskjellige tidspunkter, sa ble
det ikke gjort observasjoner dggnet rundt. De tid-
spunktene det ble foretatt observasjoner pa, var
nar det var mest aktivitet rundt disse tidene. Det

ble for eksempel ikke foretatt observasjoner sent

pa kveldstid i helgene i Klubbgata og ved Jernba-
nen som ligger i sentrum av Stavanger. Grunnen til
dette var at det er svaert hgyt alkoholinntak blant
mennesker da, noe som kan pavirke bade aktivi-
teten og oppfarselen hos elsparkesykkelbrukere,
og dette var noe som derfor ikke ble tatt med be-
traktning i denne studien. | tillegg ble det gjort
observasjoner pa fire byrom som har forskjellige
bruksomrader og funksjoner. Det har vaert vanske-
lig & fange observasjoner nar det er andre aktivi-
teter som foregar samtidig i byrommet, spesielt i
Klubbgata, som er en travel gagate. Klubbgata er i
tillegg kjent for sitt forretningsstrgk, og det er an-
dre trafikanter som benytter seg av omradet. Da
hadde det veert en fordel ha flere personer som
kunne observere samtidig, siden det er begrenset

hvor mange detaljer en person kan fa med seg.

En faktor som kan ha pavirket resultatene av ob-
Riktignok
er alle koronatiltakene ikke lenger palagt, men i

servasjonen, er koronapandemien.
begynnelsen av 2022 var det fortsatt restriksjon-
er som har veert med pa a pavirke mobiliteten. |
begynnelsen av 2022 var tiltakene relativt begren-
sete. Det var rad om a holde seg hjemme der man
kunne, og unnga reiser med kollektivtransport. |
tillegg var det anbefalinger om a holde avstand
og distansere seg sosialt. P4 den maten kan so-
sial omgang blant mennesker redusert bruken av
elsparkesykler, men samtidig sa kan det ha gkt
bruken, da det har kommet rad om a unnga a reise
med kollektivtransport. Da kan elsparkesykkelen
ha blitt brukt i stedet for kollektivtransport. Stud-
ier av elsparkesykkelbruk bgr kanskje da bli gjort
om igjen pa et senere tidspunkt der samfunnet

er ikke er like pavirket av koronapandemien.
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7.5 - BYROMMETS ESTETISKE

KVALITET

Fordelen med den delte elsparkesykkelen er
at man kan parkere hvor som helst innenfor et
bestemt geografisk omrade, og deretter kan den
leies av noen andre. At den kan bli parkert hvor
som helst, gjgr den synlige i byrommet, selv om
den ikke tar mye plass. Nar elsparkesykler er park-
ert i klynger, tar de opp mye av arealet i byrom-
met. Funn fra primardataene viser at en major-
itet av brukerne ofte parkerer der det er etablerte
klynger. Dette hindrer andre i @ benytte seg av
samme areal. Som nevnt tidligere, var det ftil-
feller hvor en elsparkesykkel var parkert rett foran
en benk, noe som hindret andre i @ bruke den.

I Amfi Madla var flere elsparkesykler parkert
ved blomsterkassene ved uteserveringen hos
Jordbzerpikene og Phad Thai. Dette hindret eller
gdela brukerens mulighet til & se den visuelle
kvaliteten i omradet. En teori om hva som gjgr
et byrom til et godt byrom, er at byens gater,
bygg og funksjoner skal vaere i menneskelig ska-
la. Gatene bgr veer i menneskelig skala, der de
er brede og oversiktlige slik at det er tilrettelagt
for menneskelig atferd til fots, med sykkel og bil.

De fleste fortauene og gagatene i de forskjel-
lige caseomradene var ikke brede nok, noe som
medfgrte at elsparkesyklene tok mer plass av
fortauet og gagatene enn de burde, spesielt
nar de er parkert i klynger. Dette pavirker ikke
bare gange pa fortauene og i gdgatene, men
og det visuelle ved fortauene og gagatene.

Flere av respondentene i spgrreundersgkelsen var
enige i at elsparkesyklene gdelegger den visuelle
kvaliteten i omradet, spesielt i grgnne omrader
som parker. Naturlige elementer som traer og
gress gir oss et naturlig og mykt inntrykk. Nytelse

Figur 7.7: Elsparkesykkel som er parkert foran
blomsterkassene
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er en stor faktor nar det gjelder maling av kvalitet-
en i byrommet. Man far da en beroligende effekt,
men samtidig gir det byrommet en estetisk effekt.

Det var et tilfelle i Jernbaneveien der det sa ut
som at elsparkesykkelbrukere verken brydde seg
hvordan elsparkesykkelen skulle bli parkert eller
om parkeringen gdela den grgnne beplantingen.
Dette kan ses pa figur 7.6 Her kan det se ut som at
elsparkesyklene hat blitt kastet over gjerdet. Under
observasjonen var det ingen som benyttet elspark-

esyklene eller flyttet dem ut av grgnne omradet.

Ved at elsparkesykler kan bli parkert ftilfeld-
ig rundt om i en park, er en med pa a gdelegge
balansen i byrommet, da en elsparkesykkel er et
hardt element og star i stor kontrast til grgnne
og myke elementer. | tillegg sa er fargen ftil el-
sparkesyklene veldig utstikkende. Man kan se
de tydelig selvom man star i en langdistanse fra
dem. Dette kan veer positivt ut ifra om man har
lyst til @ benytte de, men den sterke neon far-
gen er ogsa med pa 3 gdelegge farge harnomien
i et omradet. Dette er med pa a gdelegge by-
rommets beroligende effekt og visuelle kvalitet.
| de siste arene har Norge hatt stort fok-
us pa a redusere klimautslipp fra biler og
andre transportmidler som produserer farlige
klimautslipp. Dette har de gjort ved 3 innfgre
bomstasjoner og a fa flere av innbyggerne til 3 ta
kollektivtransport og la bilen forbli hjemme. Men
noen ganger er bussen ogannen kollektivtransport
ikke tilstrekkelig. Den delte elsparkesykkelen,
eller elsparkesykkelen generelt, har vaert en
Igsning pa dette. Fordelen med elsparkesykkelen
er at den skal vaeere med pa a redusere bilforb-
ruket og utslippene, men samtidig er dette Igsnin-
gen pa «first- and last-mile mobility», avstanden
en pendler trenger a reise fra transittstopp til
destinasjon. Elsparkesyklene er et fenomen som

bare blir stgrre og st@rre, ikke bare i Norge, men

og i Europa. Selv om elsparkesykkelen sa langt har
pavirket Norges kollektivtransport positivt, er det
flere som er generelt negative til elsparkesykkelen.
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RAPITTEL VIII - KONKLUSJON OG REFERSJON

Oppgavens hovedproblemstilling gar ut pa hvordan
elsparkesyklene pavirker atferden i byrommet,
og hovedmalet har vaert a finne en sammenheng
mellom brukere av byrommet, uansett om de er
fotgjengere, eller om de er brukere av elspark-
esykler. Det er tre spgrsmal som skal underbygge
oppgavens problemstilling. Det fgrste spgrsmalet
handler om hvordan fotgjengere opplever at det
er a bruke samme areal som elsparkesykkelbruk-
ere. Det andre spgrsmalet handler om hvordan
brukere av elsparkesykler bruker kjgretgyet. Det
tredje spgrsmalet gar ut pa om utformningen

av byrommet pavirker elsparkesykkelbrukere.

Hvordan er opplevelsen hos fotgjengere ndr

de beveger seg i gdgater og pd fortau ndr

0ogsa elsparkesykler kan bruke samme areal?

Det kan konkluderes med at fotgjengeres opplev-
else av elsparkesykler er forskjellig ut ifra hva slags
forhold de har til elsparkesykler. Nar elsparkesyk-
kelen er i statisk form, det vil si nar den er park-
ert, pavirker den opplevelsen hos fotgjengere pa
en annerledes mate i forhold til nar den er i bev-
egelse. De parkerte elsparkesyklene pavirker stort
sett fremkommeligheten mer hos personer med
barnevogner, rullestolbrukere og lignende enn de
gjor for vanlige fotgjengere. Nar de er i bevegelse,
pavirker de trygghetsfglelsen blant fotgjengerne,
da elsparkesykkelbrukere ogsa kan benytte seg
av fortau. Flertallet av fotgjengerne som har hatt
darlig opplevelser med elsparkesykler og er derfor
mer negative til kjgretgyet, i forhold til dem som
bruker elsparkesykler regelmessig. De er ikke like

kjente med sykkelen og vet ikke hvordan de skal

oppfere seg rundt kjgretgyet. | kontrast er fotg-
jengere som er brukere av elsparkesykler, svaert
positive til dem og klarer & vise hensyn til andre
brukere av fortauet. Men allikevel kan kvaliteten
pa veiinfrastrukturen bli bedre. Elsparkesykkelen
er hovedsakelig klassifisert i samme kategori som
sykkelen i Norge og skal hovedsakelig benytte seg
avsamme regler som sykkelen. Det vil si at elspark-
esyklister kan benytte seg av fortau sa lenge de er
ikke til forstyrrelse for fotgjengere. | dag er syk-
kelveistrukturen i Norge og Stavanger ikke tilstrek-
kelig god nok, og det er flere elementer som ma
forberedes. A forbedre disse faktorene kan hjelpe
til med a gke trygghetsfglelsen ikke bare blant
fotgjengere, men ogsa hos elsparkesykkelbruk-
ere nar de skal benytte seg av gang- og sykkelvei.
Andre arsaker til den reduserte trygghetsfglelsen
er at det er ingen aldersgrense pa kjgretgyet.
Som nevnt tidligere i 3.3, sa har det vaert flere ul-
ykker med elsparkesykler hvor barn har veert in-
volvert, da uerfarenhet er en stor risikofaktor for
ulykker. Dette skaper uro og debatt, men i januar
2022 meddelte regjeringen at man fra varen 2022
skal ha strengere retningslinjer for elsparkesykler.
Flere er svaert positive til de nye reglene, og dette
kan vaere med pa a oke trygghetsfglelsen og
forbedre opplevelsen hos fotgjengere nar de skal

bruke samme areal som elsparkesykkelbrukere.
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Hvordan blir elsparkesyklene brukt i byrommet?

Jan Gehl sier at mennesker i seg selv er den stgrste

attraksjonen hos mennesker. Mennesker tiltrekker
andre mennesker, og nar det ikke er gode opplev-
elseskvaliteter i byrommet, sa foretar mennesker
kun de ngdvendige aktivitetene. Gjennom obser-
vasjon er det avdekket at elsparkesyklene hov-
edsakelig brukes til de ngdvendige aktivitetene.
Elsparkesyklene blir brukt som et transportmid-
del, der brukerne plukker opp en elsparkesykkel
og kjgrer forbi byrommet. Majoriteten av bruk-
erne kjgrer bare gjennom og forbi byrommet ftil
en annen destinasjon. Det er noen ftilfeller der et
par eller en vennegjeng har leid elsparkesyklene
sammen, og dette kan bli kategorisert som sosial

aktivitet, da det er snakk om en sosial interaksjon.

Pavirker utformingen av byrommet oppfd@relsen

og kigrematen til de som kjgrer el-sparkesyklene?

Etter 3 ha sammenlignet de forskjellige byrom-
mene sa kan det konkluderes at utformningen
av byrommet har en betydning. Gjennom obser-
vasjon sa er det bevist at elsparkesykkelbrukere
benytter seg mer av kjgrefelt enn fortauet nar
fortauet er for smal for at flere myke trafikant-
er skal kunne benytte seg av arealet samtid-
lig. Elsparkesykkelbrukere har tendens a kjgre i
hgyre hastighet nar de benytter seg av kjgrefelt
enn pa fortauet. Dette kan bidra til konflikter
med bilister og elsparkesykkelbrukere da el-
sparkesykkel ikke kan kjgre raskere enn 20 km/t.
Nar elsparkesykkelbrukere skal benytte seg av
fortauet sa har de tendens & vaere oppmerk-
som pa andre trafikanter og kjgrer i lavere
hastighet nar de er nar personer eller folke-
mengde. Generelt sett sa er kjgrematen hos
elsparkesykkelbrukere fin og problemet ligger
ikke her, men mer nar den er i statisk tilstand.

OPPGAVENS PROBLEMSTILLING:

Hvordan pdvirker elsparkesykler atferden i

byrommet?

Gjennom en kombinasjon av informasjo-

nen fra bruksanalyse (behaviour-mapping),

spgrreskjemaet og det  teoretiske grunnla-

get i oppgaven konkluderer jeg som fglger:

Selv om elsparkesykkelen er en fleksibel trans-
portmiddel, kan den pafgre brukere som prgver
a benytte seg av det offentlige byrommet, nega-
tive opplevelser. Pa denne maten svekker elspark-
esykkelen kvaliteten til byrommet. Det stg@rste
problemet med elsparkesykkelen er nar den er
parkert. Da utgjgr den mye av arealet av byrom-
met og tar mye plass som egentlig er beregnet
for andre brukere av byrommet. Brukerne far da
ikke benyttet seg av tilbudet som kan befinne
seg i det offentlige byrommet, som sitteplasser,
oppholdssteder eller bare a kunne oppleve den
visuelle og estetiske kvaliteten byrommet har 3
tilby. Dette stemmer overens med resultatet fra
sporreunderspgkelsen, der flere har papekt at de
foler at de ikke kan bevege seg like fritt nar el-

sparkesyklene tar plass for eksempel pa fortauet.

De teoretiske perspektivene i oppgaven sier at det
er flere arsaker som kan pavirke atferden i et by-
rom. For fotgjengermiljget er det sveert viktig at det
er naturkvaliteter,variasjoniomgivelsene og aktive
fasader i omradet. Menneskers sanseinntrykk har
stor pavirkning pa deres fglelser og tanker. Kval-
iteten til et byrom kan oppfattes ut ifra atferden
som skjer. Hgy gangtrafikk er en indikator pa hvor
godt et byrom er. Hvis fotgjengere skal bruke by-
rommet til noe annet enn 3 komme seg til og fra,
er det viktig a fokusere pa det visuelle og tilbu-

det i byrommet nar det kommer til planleggingen.
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Gjennom oppgaven har jeg vist at man bgr plan-
legge for hvordan man kan tilrettelegge for bedre
bruk av elsparkesykler nar man skal bygge nye
byrom. Det hadde veert en fordel om planleggeren
kunne hatt samtaler med elsparkesykkelutleiere
for a finne ideelle parkeringssoner for de forskjel-
lige byrommene. Dette vil gi elsparkesyklene en
bedre mulighet til 3 bli et enda stgrre fenomen,
uten a pavirke fotgjengeres atferd i byrommet.
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VEDLEGG 1. SPORRESRIEMAET



Elsparkesykkelbruk og pavirkningen av
byrommet

Hei,
Mitt navn er Linh Nguyen og jeg holder pa a skrive om elsparkesykkelbruk og pavirkningen av byromme'

som min bachelor oppgave.

Dette er en kort undersgkelse om bruken av elsparkesykkel. Undersgkelsen er ment for & fa bedre
forstaelse av menneskets opplevelser som fotgjenger og som elsparkesykkelbruker.

Svarene vil kun bli brukt til bacheloroppgave og vil bli slettet innen en maned etter oppgaven er levert.
Hvis du har noen spgrsmal angaende undersegkelsen, kan du kontakte meg pa e-post:

linhnguyen@hotmail.no

Takk for at du deltar pa denne sporreundersekelsen!

*Ma fylles ut

1. Kjenn*

Markér bare én oval.

(_ Kvinne
_ Mann
") @nsker & ikke svare

) Annet



2,

3.

Hvor gammel er du? *

Markér bare én oval.

() Under18
~)18-24
) 25-34
) 35-44
) 45-54
) 55-64
) 65+

Hvor bor du? *

Markér bare én oval.

) Jeg bor i sentrum/byen

) Jeg bor 10 min unna sentrum/byen

) Jeg bor 15-20 min unna sentrum/byen
() Jeg bor 20-30 min unna sentrum/byen

' Jeg bor mer enn 30 min unna sentrum/byen

4. Har dulagt merke til elsparkesykler i omradet du bor i? *

Markér bare én oval.

) Ja

' Nei



5. | hvilken omstendigheter finner du oftest elsparkesyklene? *

Markér bare én oval per rad

Aldri  Noenganger  Ofte

Alltid

Midt pa fortauet C ) (

Naer et gatemgbel, som benker, treer,
spppelbgtte, osv.

Naer en bygging ) (

Naert et sykkelstativ 3 -

Naert et busstopp/busstasjon - - O

6. Hvor ofte reiser du med elsparkesykkel? *

Markér bare én oval.

¥ o

() Mer enn 5 dager i uken
() 2-5dager i uken
() Mindre enn 2 dager i uken

() Engang i maned

() Har aldri brukt elsparkesykkel

7. Bruker du andre kjeretay som sykkel, sparkesykkel, elsykkel i daglig basis? *

Merk av for alt som passer

Sparkesykkel
| Elsykkel

| Nei

E Andre:



Har du hatt problemer med a parkere elsparkesykkel? *

Markér bare én oval.

() Ja, alttid
() Ja,avogtil
() Nei, aldri

() Andre:

Hvor parkerer du vanligvis elsparkesykkelen? *

Hvis du har aldri brukt elsparkelsykkel for, velg alternativ "Aldri" pa alle svarene.

Markér bare én oval per rad

Aldri Noenganger Ofte Alltid
Midt pa fortauet ) ) ) ()
Neert et gatemebel, som benker, treer, ) () = )
seppelbgtte, osv. o o —" —
Nzer en bygging ) ) O O
Naert et sykkelstativ @ O C )y &)

Neert et busstopp/busstasjon () (




10.

11.

Hva synes du om at elsparkesykler er/kan bli plassert tilfeldig i byen? *

Markér bare én oval per rad

Sveert
enig

Enig

Ngyral

Uenig

Jeg har ingen problemer med plasseringen
av elsparkesyklene

Jeg synes det er bra at man kan parkerer
elsparkesyklene pa fortauet

Elsparkesyklene sperrer tilgang til bygninger

Elsparkesyklene sperrer mulighetene a
komme seg rundt pa fortauene hos de eldre,
personer med barnevogner, rullestolbrukere,
OSV.

Elsparkesyklene sperrer generelt
mulighetene @ komme seg rundt pa
fortauene

Elsparkesyklene gdelegger det visuelle
kvaliteten av omradet

Har du noen gang benyttet elsparkesykkel mens du har veert beruset? *

Markér bare én oval.

) Ja
() Nei

() Andre:



12.  Har du noen gang skadet deg, mens du var pa elsparkesykkelen? *

Markér bare én oval.

() Ja, har veert opp pa legevakten/sykehuset

() Ja, men ingen store skader
) Nei
) Andre:

13. Lovendring pa elsparkesykkel *

Januar 2022 kom det en pressemelding fra regjeringen hvor de gnsker & stramme reglene for el sparkesykkel. Dette
skal bli innfgrt fra varen 2022. En av endringene er a innfgre promillegrense pa 0.2, sma elektriske kjgretay skal bli
omklassifisert fra sykkel til motorvogn, aldersgrensen gkes til 12 ar og det blir pabud av bruk av hjelm for barn unde
15 ar. Hva tenker du om disse nye endringene?

Markér bare én oval per rad

Svafert Enig  Ngytral Uenig Svm.rt
enig uenig

Promillegrense pa 0.2 @, () (

Sma elektriske kjgretgy skal bli
omklassifisert fra sykkel til motorvogn (Det
vil si at man ikke har lov til a kjgre pa
fortauet)

Aldersgrensen gkes til 12 &r ) C ) ) (

Pabud av bruk av hjelm for barn under 15 ar. ) C ) C ) (




14.  Som fotgjenger/gaende, har du noen gang folt deg utrygg nar en elsparkesykkel bruker
benytter seg av areal som deg?

Markér bare én oval.

) Ja
) Av og til
) Nei

15.  Som en elsparkesykkel bruker, foler du at du tar nok hensyn til fotgjengere/gaende nar du
benytter deg av samme areal?(Hvis du aldri har brukt elsparkesykkelen, velg "nei")

Markér bare én oval.

) Ja
) Av og til
) Nei

_ Andre:

16. Det har snart gatt 3 ar siden elsparkesykkelene kom til Norge. Hva slags tanker har du om
elsparkesykkelene?

Markér bare én oval.

) Jeg har en positiv holding til dem
) Mer positiv enn negativ

) Noytral

) Mer negativ enn positiv

) Jeg ensker 4 forby dem.

) Andre:



