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FORORD



Elsparkesykkelene er en av de mest populære kjøretøyene innenfor mikromobilitet. Siden 2019 har 
man kunnet fi nne 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 bidraƩ  Ɵ l nye 
urbane problemer. Sikkerheten bak elsparkesykkelene er en sak som har bliƩ  omtalt mye i media, og 
skapt uro blant mennesker. Denne oppgaven skal undersøke hvordan elsparkesykkelene påvirker 
atferden i byrommet. Det har blitt utarbeidet et spørreskjema, og en analyse gjennom observasjon av 
elsparkesykkelene sin aƞ erd i byrommet. Funnene viser at fotgjengere og el-sparkesykkelbrukere har 
ulike opplevelser når det kommer Ɵ l elsparkesykkelene, men generelt påvirker elsparkesykkelene kval-
iteten av fortauet og byrommet. Det blir konkludert med at byplanleggerne bør ha dialog og samar-
beide med de forskjellige el-sparkesykkelleverandørene for å unngå urbane problemer i fremƟ den.  

SAMMENDRAG



The electric scooter is one of the most popular vehicles in micromobility. Ever since 2019, as a pedestrian 
you can fi nd an electric scooter almost everywhere in the larger ciƟ es.  The electric scooter quickly became 
a phenomenon and had several good benefi ts, 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 
in the media and created concern among people. This thesis will invesƟ gate how the presence of e-scooters 
behavior aff ects the urban space. The experiences will be captured through a survey and analysis through 
observaƟ on of the electric scooter’s behavior in the urban space. The fi ndings showed that pedestrians and 
electric scooter users have diff erent experiences when it comes to the electric scooter, but in general, electric 
scooters aff ect the quality of the sidewalk and urban space. It is concluded that urban planners should have 
a dialogue and collaborate with the various electric scooter suppliers to avoid urban problems in the future.
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INTRODUKSJON



KAPITTEL I - INTRODUKSJON 

1.1 - INNLEDNING

Våren og sommeren 2019 ble Norge introdusert for 
et nyƩ  mobilitetsalternaƟ v, nemlig den delte elek-
triske sparkesykkelen (Bekke Rabben, 2022), og det 
tok ikke lang Ɵ d før man kunne fi nne kjøretøyet på 
fortau, i parker eller lent mot bygninger i de store 
byene. Elsparkesykkelen ble raskt et fenomen, 
og fl ere leverandører begynte å Ɵ lby utleie per 
minuƩ  for å Ɵ ltrekke seg Ɵ lskuere som trenger en 
enkel, men rask måte å reise på. Alt man trenger 
å gjøre, er å laste ned appen Ɵ l leverandøren og 
betale for minuƩ ene man bruker på kjøretøyet.  

Det delte mobiliteten er allerede godt etablert 
i Norge, da det fi nnes andre former. Bysyklene 
er for eksempel et annet mobilitetsalternaƟ v 
som er svært populært, og som blir brukt hyp-
pig av den norske befolkningen i alle aldre. Dis-
se bysyklene må bli plukket opp fra sykkelstaƟ v 
og må seƩ es Ɵ lbake i et sykkelstaƟ v. Man blir da 
avhengig av at det er sykler, og om det er plass 
Ɵ l å parkere på sykkelstaƟ vet. Her er det en kon-
trast med elsparkesykkelen, som er mye mer fl -
eksibel og Ɵ lgjengelig: Man kan parkere den hvor 
man vil, og når man vil, innenfor et bestemt ge-
ografi sk område. Med disse fordelene tok det 
ikke lang Ɵ d før elsparkesykkelen ble et pop-
ulært alternaƟ v for å komme seg rundt i byen. 

Selv om den har disse fordelene, har elsparkesyk-
kelen også skapt og bidraƩ  Ɵ l nye urbane proble-
mer. Hvor sikkert det er å bruke en elsparkesykkel, 
er noe som har bliƩ  mye omtalt i media. Ifølge 
American AssociaƟ on of State Highway and Trans-
portaƟ on Offi  cials (AASHTO) guide har det bliƩ  

påpekt at sykling eller kjøring på fortau forårsaker 
fl ere ulykker enn når man sykler på vei. Årsaken Ɵ l 
deƩ e er at fortau er designet for fotgjengere, og 
at de ikke er beregnet eller Ɵ lreƩ elagt for syklis-
ter. Det er òg bliƩ  vist at fl ere av elsparkesyklene 
blir feilparkert på fortau, noe som skaper et an-
net sikkerhetsproblem for fotgjengere, personer 
med nedsaƩ  funksjonsevne og rullestolbrukere. 
Sikkerhetsproblemer skyldes for det meste forvir-
ring om forkjørsreƩ en og feilparkering. I Ɵ llegg er 
det et fåtall som bruker hjelm, selv om de bruk-
er kjøretøyet (Şengül & Mostofi , 2021, s. 14). 

Elsparkesykkelens raske vekst har gjort at fl ere 
byer var uforberedt på å håndtere problemer og 
endringer når det kommer Ɵ l regulering og in-
frastruktur. Disse byene sliter fortsaƩ  med deƩ e 
reguleringsproblemet og hvordan man kan im-
plementere elsparkesykkelen i de allerede ek-
sisterende trafi kklovene og regelverkene. Regul-
eringsproblemene omhandler brukernes plikter, 
Ɵ lstrekkelig plass Ɵ l å bruke elsparkesyklene og 
i hva slags kategori elsparkesykkelen skal inklu-
deres i. (Glavic et al., 2021, s. 9–10). Det er fort-
saƩ  stor debaƩ  om hvordan elsparkesykkelen 
skal brukes i byens off entlige rom og av befolk-
ningen. At det er mangel på konkrete regelverk 
og regulering som skal beskyƩ e både bruker-
en og fotgjengere, blir mer tydelig, og det er 
større behov for å vite hvordan elsparkesykkelen 
påvirker atferd blant mennesker og i byrommet.  
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1.2 - PROBLEMSTILLING Begge forskingsspørsmålene uƞ yller hver-
andre og skal være med på å svare på hov-
edproblemsƟ llingen. ProblemsƟ llingen 
og forskningsspørsmålene er som følger:

ProblemsƟ lling: 
Hvordan påvirker elsparkesykler aƞ erden i byrom-
met?

1. Hvordan er opplevelsen hos fotgjengere 
når de beveger seg i gågater og på fortau 
når også elsparkesykler kan bruke samme 
areal?

2. Hvordan blir elsparkesyklene brukt i by-
rommet?

3. Påvirker uƞ ormingen av byrommet op-
pførelsen og kjøremåten Ɵ l de som kjører 
el-sparkesyklene?

Målet med denne oppgaven er å undersøke 
hvordan fotgjengere blir påvirket av elsparkesyk-
kelbrukere når de benytter seg av samme areal, 
samt hvordan elsparkesykkelbrukere bruker of-
fentlige byrom. Fokusområdene er fi re forskjellige 
byrom i Stavanger. Alle de fi re byrommene har 
ulike funksjoner, Ɵ lbud og bruksområder. Jeg har 
i denne sammenheng uƞ ørt en «behaviour-map-
ping» eller bruksanalyse for å belyse og observere 
atferden. I tillegg har jeg sendt ut et spørreskjema 
for å samle inn og deretter analysere data, for så 
å se om den observerte atferden motsier eller 
stemmer med disse dataene. Formålet med 
oppgaven er ikke å diskutere forbedringstiltak 
for elsparkesykkelbrukere i de aktuelle om-
rådene som er undersøkt, men heller å undersøke 
hvordan elsparkesykler påvirker byrommet. Det 
blir sƟ lt tre forskningsspørsmål som skal syn-
liggjøre problemsƟ llingen. Det første går ut på 
å utdype hvordan forskjellige brukere av et of-
fentlig byrom påvirker hverandre når de be-
fi nner seg i samme byrom. Det andre er reƩ et 
mot hvordan  elsparkesyklistene ferdes i de for-
skjellige byrommene. ut på om uƞ ormningen 
av byrommet påvirker elsparkesykkelbrukere.   
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PROBLEMSTILLING:
Hvordan påvirker el-sparkesykler aƞ erden i byrommet?

Hvordan blir el-spark-
esyklene brukt i byrommet?

Påvirker uƞ ormningen av 
byrommet oppførselen 

og kjøremåten Ɵ l de som 
kjøremåten Ɵ l de som kjører 

el-sparkesyklene?

Hvordan er opplevelsen hos 
fotgjengere når de beveger 
seg i gågater og på fortau 
når også el-sparkesykler kan 
bruke samme areal ?

Konklusjon 

Teori

Datainnsamling

Spørreskjema
Bruksanalyse 
(Behaviour mapping)

Resultat 

Figur 1.1: Oppgavens oppbygning

1.3 - OPPBYGNING AV OPPGAVEN

Oppgaven er delt inn i åƩ e forskjellige kapitler, 
der hvert kapiƩ el har fl ere underkapitler. Oversik-
ten over kapitlene og delkapitlene er som følger:

KapiƩ el 1 – IntroduksjonskapiƩ elet, som forklarer 
oppgavens formål og problemsƟ lling.

KapiƩ el 2 – Forteller om de elektriske spark-
esyklenes historie.

KapiƩ el 3 – Beskriver elsparkesykkelfenomenet i 
Norge, hvilke retningslinjer som gjelder for bruk 
av elsparkesykler, og i Ɵ llegg hvordan Norge ønsk-
er å bli et mer fotgjengervennlig land.

KapiƩ el 4 – Beskriver de teoreƟ ske perspekƟ vene 
som preger problemsƟ llingen.

KapiƩ el 5 – Presenterer hvilke metoder som har 
bliƩ  brukt i oppgaven, og hvorfor.

KapiƩ el 6 – DeƩ e kapiƩ elet viser resultatet av 
analysen og innsamlingen av dataene. Denne in-
formasjonen blir vist i form av tekst, tabeller, fi g-
urer og diagrammer. 

KapiƩ el 7 – I deƩ e kapiƩ elet blir resultatet disku-
tert.   

KapiƩ el 8 – Det siste kapiƩ elet skal konkludere 
og svare på oppgavens problemsƟ lling og forsk-
ningsspørsmål.   
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KAPITTEL II – BAKGRUNN HISTORIE AV ELEKTRISKE SPARKESYKLER 
 

2.1 - MIKROMOBILITET 2.2 - FENOMENET BAK ELETRISKE SPARKESYKKELEN

Mikromobilitet er per dags dato defi nert som leƩ e 
kjøretøy som er Ɵ lgjengelig for korte distanser 
(MaiƟ  et al., s. 1) med hasƟ gheter under 25 km/t, 
hvorav de fl este brukes individuelt. E-mikromob-
ilitetskjøretøy er ikke det samme som mikromo-
bilitetskjøretøy, da deres drivlinjer er elektriske. 
Eksempler på deƩ e er i elsykler, elsparkesykler 
og elskateboards. Studier viser at på grunn av 
e-mikromobilitetens raske vekst har bileierskap 
og bilavhengighet gåƩ  ned blant ungdommen 
sammenlignet med eldre generasjoner. Den delte 
mikromobiliteten er stort seƩ  kjent og populært 
blant ungdom (Şengül & Mostofi , 2021, s. 2). 

Formålet med delte mikromobilitetstjenester er å 
redusere bilforbruk og utslipp ved å gi leƩ ere Ɵ lgang 
Ɵ l off entlig transport, løsningen på «fi rst- and last-
mile mobility». «First- and last-mile mobility»-ut-
fordringen refererer til avstanden en pendler 
trenger å reise fra transittstopp til destinasjon. 
Det å tilrettelegge for andre alternativer for 
mikromobilitetstjenester, gir pendlere mer 
praktiske og effektive reisemåter. En annen fordel 
med mikromobilitetstjenester er at de tar lite 
plass, og at det er grønnere å etablere enn vanlig 
veiinfrastruktur. Stier og veier kan integreres i 
byen uten at det påvirker den eksisterende na-
turen (Oeschger et al., 2020, s. 45–46). Delt mikro-
mobilitet-fenomenet blir bare større og større og 
har taƩ  over hele verden i et enestående tempo. 

En elsparkesykkel er en sparkesykkel med en el-
ektrisk motor og som brukes av én person. El-
sparkesyklene seƩ es rundt om i byen og Ɵ lbyr 
fl eksibilitet, da man kan leie syklene for en kort 
periode gjennom en app på telefonen (Bek-
ke Rabben, 2022). De kan bli plukket opp inn-
enfor et bestemt geografi sk område og eƩ er 
avsluƩ et tur, så kan elsparkesyklene bli leid vi-
dere av noen andre (Fearnley et al., 2019, s. 1). 
Det fi nnes forskjellige variasjoner av elspark-
esykkelen, men alle har en fl ate Ɵ l å stå på, hjul 
bak og foran, en elektrisk motor med baƩ eri, og 
håndtak for gass og brems (Bekke Rabben, 2022). 

Elsparkesykkelen dukket først opp i 1916 i Lon-
don. Florence Norman var en av de første som 
eide en såkalt Autoped. Prisen på den Ɵ den var 
på 100 dollar, og den kunne kjøre oppƟ l 32 kilo-
meter i Ɵ men. Norman fi kk elsparkesykkelen 
som gave fra mannen sin. Ifølge Online Bike Mu-
seum var Autoped inspirert av daƟ dens barne-
sparkesykkel. Den første Autopeden ble produs-
ert i 1915 og spredde seg raskt, men eƩ er hvert 
ble de en uƞ ordring for poliƟ et. Flere forbrytere 
brukte kjøretøyet for å komme seg unna poliƟ et, 
og det ble en kamp om hvem og hva som hørte 
Ɵ l i gatene. I Ɵ llegg ble fartsgrensen hos biler 
høyere, og det ble for farlig for syklistene å bev-
ege seg i samme område som bilister. Autopeden 
var svært populær da fartsgrensene var lave. 
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Figur 2.2: Tier sin el-sparkesykkel (Nguyen 2022)

Figur 2.1: Lady Florence Normal på en Autoped 
(Thompon 1916)

2.3 - FREMVEKSTEN I EUROPA
Da fartsgrensen økte, falt Autopeden raskt i 
popularitet, og bilen tok over. Det skulle ta 100 år 
før elsparkesykkelen fi kk oppmerksomhet igjen. I 
2018 ble elsparkesykkel igjen kjent som et kjøretøy. 
Da dukket elsparkesykkelen opp i de store byene, 
og fl ere utleiefi rmaer kjempet om sin del av mark-
edet innenfor mikromobilitet (Kallelid, 2019). 

Lanseringen av elsparkesykkelen i USA var en 
stor suksess, og USA-baserte oppstartsbedriŌ -
er som Bird og Lime ønsket nå å fokusere på 
markedet i Europa, da markedet for elektriske 
kjøretøy for personlig transport hadde økt i de 
siste årene. Bird og Lime hadde et håp om å legge 
til et kjøretøyalternativ med sine elsparkesykler. 

Ifølge InnovaƟ on Center for Mobility and Socie-
tal Change representerer Berlin og Paris 41 % av 
alle globale elsparkesykler på delingsmarkedet 
selv om elsparkesykkelfenomenet oppsto i San 
Francisco. Paris ble valgt som den første eu-
ropeiske byen Ɵ l å prøve den delte elspark-
esykkelen. Det tok ikke lang Ɵ d før den ble en 
stor suksess i Paris og en løsning på «fi rst- and 
last-mile mobility»-problemet (Lang, 2018). 

Forskere i Frankrike fant ut at den beste predik-
toren for å kunne erstaƩ e bil med off entlig 
transport var å Ɵ lreƩ elegge for leƩ ere Ɵ lgang Ɵ l 
off entlig transport, istedenfor å forbedre kvalitet-
en på off entlig transport. DeƩ e fant de ut ved å 
analysere navigasjons- og Google Maps-data. 
Eindhoven-mobilitetseksperter har òg påpekt at 
delt mobilitet kan bidra Ɵ l å redusere bilbruken. 
DeƩ e har bliƩ  bevist gjennom Vois undersøkelse, 
som viser at 63 % av brukerne kombinerer el-
sparkesyklene med off entlig transport. DeƩ e 
indikerer at elsparkesyklene fungerer som et 
mellomledd for off entlig transport, noe som er 
hovedgrunnen Ɵ l at elsparkesykkelen har bliƩ  så 
populær i store byer i Europa (VOI, 2020, s. 12).
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Flere elsparkesykkelselskaper hevder at deres 
tjenester er klimanøytrale, og at de er med på å 
redusere luŌ - og støyforurensing og trafi kk over 
hele Europa, men samƟ dig så former det by-
rom blant menneskene (Futuretransport News, 
2022). Elsparkesykler har bliƩ  utpekt som en 
økologisk transportmåte, da de ikke har direkte 
utslipp fra industrielle prosesser, men Ɵ dligere 
studier har påpekt at delte elsparkesykler im-
idlerƟ d har vist en miljøpåvirkning påvirket av 
den korte leveƟ den (Severengiz, 2021, s. 1). I 
2019 ble det klart av den dasnke avisen Poli-
Ɵ ken at i sniƩ  så varer elsparkesykklene i to-tre 
måender, og at det var vanskelig å se at de had-
de noen klimamessige fordeler (Breian, 2019). 

Voi var det første selskapet som tok deƩ e Ɵ l 
seg. I 2020 utviklet de baƩ eriteknologien og ut-
videt leveƟ den Ɵ l 24 måneder. DeƩ e skal også 
bidra Ɵ l 71 % reduksjon av karbonutslipp på et 
år for operasjonene i Paris (VOI, 2020, s. 4). En 
annen ulempe med elsparkesykler er knyƩ et Ɵ l 
trafi kksikkerhet og andre trafi kanters trygghet. 
I noen jurisdiksjoner har det vært milde regler 
om hvordan disse kjøretøyene skal betjenes. 
DeƩ e medfører at elsparkesyklene okkuperer 
veiinfrastrukturer som er beregnet på fotgjen-

gere. Fotgjengere har høyere risiko for kollis-
jon om de benyƩ er samme areal med syklister 
som sykler i høy hasƟ ghet (MaiƟ  et al., s. 2). 

En studie fra TØI viser Ɵ l at nesten halvparten av 
brukerne kjører ulovlig: De kjører på veier der 
det ikke er Ɵ llaƩ , har mer enn én passasjer, bruk-
er ikke hjelm (når det er nødvendig) eller kjører 
under påvirkning av alkohol (TØI, 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 år. Byer i 
Norge er oversvømt av elsparkesykler. Flere av sel-
skapene har en verdi på fl ere milliarder dollar på 
grunn av lave kapitalkostnader og massiv støƩ e i 
form av risikokapital, og eƩ erspørselen eƩ er el-
sparkesykler bare øker (Fearnley et al., 2019, s. 1)

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

Figur 2.4: Illustrasjon over hvordan VOI sine el-sparkesykler 
får lenger leveƟ d (VOI 2019)

2.4 - UTFORDRINGER MED ELSPARKESYKKELEN
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KAPITTEL III
ELSPARKESYKKELFENOMENET 
I NORGE



Norge har store ambisjoner om å bli et lavut-
slippssamfunn innen 2050. Klimakur 2030 har 
utredet Ɵ ltak og virkemidler som kan kuƩ e nor-
ske utslipp av klimagasser med minst 50% innen 
2030. For å kunne redusere klimagassutslippene 
fra veitrafi kken må man redusere veitransport-
mengden og fokusere mer på transporƞ orm-
er med lavere utslipp, ved å bygge fl ere syk-
kel-og gangveier, ha økt fokus på kollektivtrafikk 
eller øke produksjonen av (Miljøstatus, 2021).

som bruker sporveg og forstadsbaner. Bruk av 
gang- og sykkelveier har haƩ  en stor økning i 
de siste årene (Statens vegvesen, 2021, s. 4). 

Personbilen er fortsaƩ  det mest brukte trans-
portmiddelet i Norge og er en av våre største 
luŌ forurensere. I 2020 sto personbiler for 49 % 
av klimautslippene. Utslippene fra veitrafi kken 
har gåƩ  liƩ  ned fra 2019 Ɵ l 2020. Koronapande-
mien førte Ɵ l at færre folk kjørte, og fl ere hadde 
hjemmekontor. Økt bruk av elbiler har også ført 
Ɵ l reduserte klimautslipp. I de siste Ɵ årene har 
andelen av elbiler økt kraŌ ig: I 2020 var 54% av 
nye personbiler elbiler. Elbiler har ingen direkte 
klimagassutslipp, og utslippene fra elektrisitet-
sproduksjonen er så små at deƩ e har økt be-
hovet for utbygging av kraŌ produksjon og distri-
busjonsneƩ  for elektrisk kraŌ  (Miljøstatus, 2021). 
Koronapandemien har òg bidraƩ  Ɵ l økt salg av 
elsparkesykler og vanlige sykler. Flere har anskaf-
fet seg sykkel som følge av restriksjonene under 
pandemien, der de fl este har valgt å heller sykle 
enn å bruke kollekƟ vtransport. DeƩ e er en trend 
som kommer Ɵ l å fortseƩ e, eƩ ersom Ɵ lreƩ eleg-
gelse for syklister i byområder har vært fokusert 
på de siste årene (Statens vegvesen, 2021, s. 32). 

3.1.2 - 10ͭ15 MINUTTERS BYKONSEPTET
Krav Ɵ l redusert bilbruk i byområdene, økt satsing 
på kollekƟ vtrafi kk og utbygging av sykkelveier for 
å sƟ mulere folk Ɵ l å la bilen bli hjemme har vært 
en medvirkende årsak Ɵ l at det har kommet løs-
ninger der det er mulig å kombinere. Det fi nnes 
muligheter for å innføre egne reguleringer i en 
by for å Ɵ lreƩ elegge for kortere reiseavstander 
og ha fl ere kollekƟ vløsninger samt at man kan ut-
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Nasjonale miljøkrav og krav Ɵ l reduksjon av 
klimagassutslipp hvor et av virkemidlene er å 
redusere transport og utslipp fra biltrafi kk. An-
dre virkemidler er å redusere Ɵ lgang Ɵ l bysentra 
i de største byene og gjøre det kostbart å park-
ere. Befolkningsutviklingen har en stor påvirkning 
på utviklingen av det norske transportsystemet: 
Flere folk medfører at fl ere reiser, og at den økon-
omiske akƟ viteten vokser. I løpet av de neste 30 
årene er det forventet at Norges befolkning vil øke 
med 11%, ifølge SSB. Den største befolkningsvek-
sten skjer i de sentrale strøkene, der unge voksne 
fra distriktskommunene fl yƩ er nærmere byen 
og blir boende (StaƟ sƟ sk sentralbyrå, 2020). 
Sammenlignet med 1990 reiser vi nordmenn 
mer enn før, og vi bruker mer Ɵ d på transport. 

Det er fl ere som tar førerkort, men person-
er som er bosaƩ  i byer, bruker mindre bil enn 
de som bor i spredtbygde strøk. Det er også 
fl ere som benyƩ er seg av transportmiddel 

3.1 - NORGES TRANSPORTSYSTEM OG 
LANDETS MÅL OM Å BLI ET MILJØVENN-
LIG OG FOTGJENGERVENNLIG LAND
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nyƩ e de arealene man har. Det å ha Ɵ ltak som å 
ł erne parkeringsplasser og å ha nullutslippsson-
er og bilfrie soner vil kunne bidra Ɵ l å redusere 
klimagassutslippene. Flere av verdens storbyer 
har innført «den bilfrie 15-minuƩ ersbyen», der 
innbyggerne kan fi nne alt de trenger, innen gåav-
stand. Ideen bak «15-minuƩ ersbyen» er at det 
skal være gåavstand Ɵ l alle hverdagsgjøremål, 
som å gå på skolen eller Ɵ l arbeid eller å dra for 
å handle. Klimaforsker Håvard Haarstad ved Uni-
versitetet i Bergen mener at en slik Ɵ lnærming vil 
bli en forutsetning for å løse klimauƞ ordringene 
(Statens vegvesen, 2021, s. 35). Stavanger er en 
av kommunene som ønsker å etablere «10-minut-
tersby-prosjektet» som en oppfølgning av Nas-
jonal gåstrategi (Regjeringen, 2019). Gåstrategien 
er en del av Nasjonal transportplan 2014–2023, 
hvor strategien tar utgangspunkt i regjeringens 
mål om å forbedre befolkningens helse gjennom 

fysisk akƟ vitet, mer miljøvennlig transport og et 
universelt uƞ ormet samfunn. InakƟ vitet i befolk-
ningen er et stort problem for folkehelsen. Mindre 
enn halvparten av den voksne befolkningen går 
10 minuƩ er sammenhengende hver dag (Berge et 
al., 2012, s. 50). «10-minuƩ ersby-prosjektet» vil 
kunne være med på å bidra Ɵ l folkehelsen, siden 
prosjektet går ut på å foreta en systemaƟ sk sikring 
av ganginfrastruktur og å Ɵ lreƩ elegge for snarvei-
er for alminnelig ferdsel for å fremme gange i Sta-
vanger. DeƩ e kan oppnås med å lage bedre Ɵ lgang 
mellom gange, sykkel og kollekƟ vtransport, slik at 
man kan starte og avsluƩ e reisen sin med gange. 
DeƩ e skal òg være med på å bidra Ɵ l nullveksten i 
personbiltransporten. EƩ ersom det er fl ere som fl y-
Ʃ er inn Ɵ l byene og befolkningen vokser, er det enda 
vikƟ gere å regulere inn snarveier og en gateprofi l 
der gående kan krysse i plan (Regjeringen, 2019).

Figur 3.1: Illustrasjon på hva 10 minuƩ ersby konseptet går ut på (Stavanger kommune 2014)
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EƩ er lovendringen i april 2018 ble elsparkesykler 
sidesƟ lt med sykler, noe som betydde at elspark-
esyklene ble lovlige å bruke for folk i alle aldre, 
uten hjelm, og på gang- og sykkelveier, fortau, 
gågater, i parker og på bilveier (Fearnley et al., 
2019, s. 2). Lovendringen åpnet døren for å få 
elsparkesykler inn i det norske markedet. I septem-
ber 2019 var det sju ulike elsparkesykkelselskaper i 
Oslo: Tier, VOI, Circ, Zvipp, Ryde, Lime og Libo. EƩ er 
en anbudsprosess inngikk kollekƟ vselskapet Ruter 
et samarbeid med det tyske selskapet Tier. Personer 
med månedskort hos Ruter fi kk Ɵ lgang Ɵ l elspark-
esykler over hele byen (Fearnley et al., 2019, s. 2). 

TØI kom ut med en rapport om delte elspark-
esykler i Oslo i 2020, hvor de undersøkte prob-
lemene med elsparkesykkel-fenomenet, som 
sikkerhets-og Ɵ lgjengelighetsaspekter og bruken 
av elsparkesykkel som off entlig transport. Rap-
porten tok òg for seg en komparaƟ v studie av 
hvem brukerne var, hva som var deres moƟ v for 
å bruke elsparkesykler, og elsparkesyklenes vi-
dere muligheter. Elsparkesykkelen ble antydet 
å ha et stort potensial som transportmiddel 
i Norges off entlige transportsystem. Rappor-
ten hevder at elsparkesyklene primært brukes 
fra og Ɵ l jobb eller skole, noe som styrker «fi rst 
mile mobility»-konseptet (Fearnley et al., 2019). 

I 2019 dukket Ryde sine elsparkesykler opp i Sta-
vanger sine gater uten godkjenning, og de måƩ e bli 
ł ernet et par dager eƩ er lansering. DeƩ e skjedde 
òg i Trondheim, og Trondheim kommune forbød 
dem eƩ er en måned. Kommunalstyret for miljø 
og utbygning i Stavanger gjorde et begrensende 
vedtak for en prøveperiode ut 2020. Vedtaket ink-
luderer gategrunnsleie på 1 krone per påbegynt 
døgn per elsparkesykkel. Kommunen saƩ e òg et 
krav om at maksimalt 100 elsparkesykler kan op-

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

Elsparkesyklene ble godt taƩ  imot av mange av 
Norges innbyggere, og det viste seg at de dekket 
et behov. Men det viste seg, på samme måte 
som med andre kjøretøy, at det var uƞ ordringer 
i Oslo, som det hadde vært i resten av verden. El-
sparkesyklene ble mer fremtredende i media, og 
det ble meldt om fl ere skader blant brukere og 
fotgjengere. DeƩ e skapte reaksjoner fra myndighe-
tene, og det var et tydelig behov for regulering. 
Sommeren 2021 vedtok StorƟ nget at kommunene 
hadde muligheten Ɵ l å lage lokale regler for utleie 
av elsparkesykler (Rossholt, 2022). Oslo kommune 
har besluƩ et at maksantallet på elsparkesykler i 
byen skal seƩ es Ɵ l 8000 fra september 2021 eƩ er 
fl ere hendelser som har ført Ɵ l diskusjoner omkring 
fyllekjøring og sikkerhet (Zhang & Newth, 2021).  

I januar 2022 foreslo byrådet at kun tre aktører 
skulle få Ɵ llatelse Ɵ l å leie ut elsparkesykler på 
offentlig grunn i Oslo (Rossholt, 2022). Disse 
nye vedtakene har skapt mye diskusjon blant de 
største aktørene, som mener at forskriŌ en er 
ulovlig, og både Voi og Ryde viser Ɵ l EØS-lovgivin-
gen. Forslaget vil òg føre Ɵ l et mindre aƩ rakƟ vt 
Ɵ lbud, da folk må forholde seg Ɵ l fl ere apper 
og utleieaktører. EƩ erspørselen eƩ er elspark-
esykler er ekstremt høye, og VOI har oppgiƩ  at 
det er tre ganger så mange som bruker elspark-
esykler i Oslo enn i Stockholm (Zhang & Newth, 
2021). DeƩ e gjør Oslo Ɵ l en av byene som har 
fl est elsparkesykler per innbygger i Europa. 
I 2018 endret regjeringen «ForskriŌ  om krav Ɵ l syk-

3.2 - EL-SPARKESYKLER I NORGE
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kel» Ɵ l å også omhandle små elektriske kjøretøy 
for én person. Det ble vedtaƩ  at kjøretøy ikke kan 
veie mer enn 70 kg, ikke ha en bredde over 85 
cm og ikke være lenger enn 120 cm. Motoren kan 
ikke gå raskere enn 20 km/t. Dersom kjøretøyet 
ikke oppfyller disse kravene, er det ulovlig å bruke 
på off entlige veier i Norge (Bekke Rabben, 2022). 
Oppfyller kjøretøyet disse kravene, blir det reg-
net som en sykkel og må følge trafi kkreglene for 
syklister. Det er Ɵ llaƩ  å kjøre i veien og på sykkel-
felt så lenge man følger kjøreretningen. Det er 
òg Ɵ llaƩ  å kjøre på gang- og sykkelvei og fortau 
så lenge ferdselen ikke fører Ɵ l fare for eller hin-
drer fotgjengere og andre trafi kanter. Det er òg 
Ɵ llaƩ  å parkere på gang- og sykkelvei, fortau eller 
i gågate så lenge det ikke er Ɵ l hinder for men-
nesker med ulike behov, som for eksempel rul-
lestolbrukere eller de med nedsaƩ  syn. Dersom 
man parkerer slik at elsparkesykkelen er Ɵ l hinder 
for andre eller på områder med skilt som viser at 
det ikke er lov Ɵ l å parkere, kan man risikere å få 
et gebyr på 900 kroner (Statens vegvesen, 2022).

I 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 
vært fl ere ulykker med elsparkesykler hvor barn 
har vært involvert. Trygg Trafi kk ønsker å seƩ e en 
aldersgrense for bruk av elsparkesyklene fordi 
barn mangler kunnskap om hvordan man skal 
oppføre seg i trafi kken. De ønsker å seƩ e alders-
grensen Ɵ l tolv år eƩ er en hendelse i juli 2021 var 
det minst sju ulykker på fi re dager i Viken, der fl ere 
av de forulykkede ikke brukte hjelm (Aasen, 2021). 

De delte elsparkesyklene spredde seg raskt Ɵ l 
fl ere kommuner, og høsten 2020 var det ingen 

regulering av elsparkesykkelutleie i Norge. 
Regjeringen meldte i en pressemelding at sid-
en sommeren 2020 hadde de jobbet med å få 
på plass strengere regulering for elsparkesykler 
(Regjeringen, 2020). EƩ er en høringsrunde ble 
strengere regler for bruk av elsparkesykler fra 
18. mai 2021 meddelt i en ny pressemelding. 
Det ble innført forbud mot å være fl ere enn én 
på kjøretøyet, og det ble saƩ  en fartsgrense på 
6 km/t ved passering av gående på gangvei, for-
tau eller i gangfelt. Det ble òg vedtaƩ  at hver 
kommune har muligheten Ɵ l selv å innføre forbud 
mot bruk og/eller parkering (Regjeringen, 2020). 
 
I 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 Ɵ l fyllekjøring på elsparkesykkel den dagen 
(Thommessen et al., 2021). En ny undersøkelse 
ble gjennomført der det viste seg at ni av Ɵ  øn-
sker en promillegrense. Godt over halvparten 
i undersøkelsen ønsket en promillegrense på 
0,2. Statens vegvesen sendte en forespørsel om 
«strengere regelverk for elsparkesykler og andre 
små elektriske kjøretøy» på høring i februar 2021, 
men deƩ e ble ikke en del av regelverket som ble 
vedtaƩ  i mai. I en debaƩ  svarte samferdselsminis-
ter Knut Arild Hareide at det jobbes med en promil-
legrense, men at det ikke er mulig uten lovendring 
om å omklassifi sere Ɵ l motorvogn. Å omklassi-
fi sere elsparkesykkel fra sykkel Ɵ l motorvogn ville 
gjøre det ulovlig å kjøre på fortau (Myhre, 2021). 

I juni 2021 ble det registrert at det var 14 personer 
som havnet på legevakten daglig eƩ er bruk av el-
sparkesykkel. DeƩ e var dobbelt så mange ulykker 
sammenlignet med året før (Rashid & Solheim, 
2021). På grunn av deƩ e ble det fra august 2021 
vedtaƩ  at elsparkesykler skal være deakƟ vert om 
naƩ en, mellom kl. 23–05 alle dager (Rossholt, 

3.3 - RETNINGSLINJER FOR 
ELSPARKESYKLER I NORGE
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2022), da en tredel av ulykkene skjedde i deƩ e 
Ɵ dsrommet. Flere aktører har stengt for utleie 
av elsparkesykler om naƩ en, noe som har ført Ɵ l 
stor reduksjon i ulykker og skader (Sundby et al., 
2021). Allikevel er det fortsaƩ  ulykker med store 
skader ved bruk av elsparkesykler. NaƩ  Ɵ l lørdag 
14. januar døde en elsparkesyklist eƩ er en kol-
lisjon med en bil. PoliƟ et bekreŌ et at det var en 
leiesykkel (Kvendseth, 2022). En måned før ble en 
elsparkesyklist påkjørt av en lastebil og mistet 
foten etter ulykken (Hafsaas, 2022). EƩ er disse 
hendelsene tok det ikke lang Ɵ d før det kom en 
ny pressemelding fra regjeringen. I januar 2022 sa 
regjeringen at de ønsker å stramme inn på reglene 
for elsparkesykler. DeƩ e skal ifølge samferdsels-
minister Jon-Ivar Nygård bli innført fra våren 2022. 
Endringene er å innføre promillegrense på 0,2, små 
elektriske kjøretøy skal bli omklassifi serte fra syk-
kel Ɵ l motorvogn, aldersgrensen økes Ɵ l 12 år, og 
det blir påbud om bruk av hjelm for barn under 15 
år. Videre skal tap av førerreƩ  ved kjøring i beruset 
Ɵ lstand og forbud mot bruk på fortau, men ikke på 
gang- og sykkelveier, utredes (Regjeringen, 2022). 
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KAPITTEL IV
TEORETISKE PERSPEKTIVER



De off entlige rommene kan man fi nne både in-
nendørs og utendørs, og de har forskjellige for-
mer. De er en kjerne av urbane samfunn, et sted 
som integrerer de poliƟ ske, økonomiske, sosiale 
og kulturelle akƟ viteter (Madanipour, 2013, s. 
5) som er et essensielt aspekt for hverdagen. 
Off entlige byrom, som gater, veikryss, fortau og 
torg, er avgjørende for hverdagslig Ɵ lgjengelighet 
og handel for folk. Rollen Ɵ l det off entlige by-
rom i det nære fellesskapet er defi nert tydelig. 
Off entlige byrom sin rolle er å Ɵ lreƩ elegge 
for et mangfold av naturlige møtesteder blant 
mennesker, og de skal bidra Ɵ l å konsolidere den 
sosiale orden (Madanipour, 2013, s. 6). Off ent-
lige byrom skal fungere som et naturlig møtested 
mellom mennesker og gi dem et eierskap Ɵ l byen, 
og samƟ dig skal de være Ɵ lgjengelige for alle. I 
større skala fungerer off entlige rom som et sen-
trum for den menneskelige boseƫ  ngen som kon-
struerer et off entlig liv. Hverdagsgjøremål som 
å handle, reise, leke, møte og samhandle med 
andre mennesker er akƟ viteter som kan klassi-
fi seres som funksjonelle, sosiale og friƟ dsakƟ v-
iteter som hovedsakelig fi nnes i det off entlige 
byrom (Mehta, 2014, s. 55), og som kan binde men-
nesker sammen i et fellesskap (Madanipour, 2013). 

Byutviklingen i moderne byer har bliƩ  kriƟ sert for 
å gå over Ɵ l å bli mer abstrakt, noe som skaper 
et upersonlig byrom istedenfor å ta vare på by-
rommets verdi og mening (Madanipour, 2013). 
Det å krenke off entlige byrom på denne måten vil 
kunne påvirke potensielle sosiale akƟ viteter som 
uƞ øres der. Jan Gehl beskriver at en by gir uen-

delige muligheter for mennesker Ɵ l å samhandle 
med hverandre, noe som er grunnleggende for 
at en by skal kunne være levende. Gehl mener 
at i den ideale byen skal det være menneskelig 
akƟ vitet mellom og i bygningene. Hvis det ikke 
er akƟ vitet mellom bygningene, vil òg kontak-
ten mellom menneskene forsvinne. Livet mellom 
bygningene og levende byer er mer aƩ rakƟ vt 
å se på enn bygningen i seg selv fordi de er rike 
på opplevelser (Gehl, 2011). Derfor er det vikƟ g 
å oppreƩ holde og forbedre kvalitetene og den 
fysiske Ɵ lstanden Ɵ l det off entlige byrommet. 
Det har fl ere ganger bliƩ  bevist at en forbedring 
av den fysiske Ɵ lstanden Ɵ l off entlige byrom vil 
kunne Ɵ ltrekke fl ere mennesker Ɵ l å holde so-
siale akƟ viteter gående i byrommet (Gehl, 2014).

4.1 - OFFENTLIG BYROM
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Jan Gehl mener at for at en by skal ha høy kval-
itet, må det foregå akƟ viteter der. Dermed vil 
byen kunne være levende, trygg og bærekraŌ ig. 
Med bærekraŌ ig menes at det er både en sosial 
og en økonomisk utvikling i byen. Han mener òg at 
kvalitetene vi trenger mest, er de som gir posiƟ ve 
konsekvenser for gående, det vil si fotgjengere og 
syklister. Jan Gehl utarbeidet tolv kvalitetskriterier 
som et kvalitaƟ vt vurderingsverktøy for å uƞ orske 
hvordan off entlige byrom, som uteområder, op-
pleves av brukerne. Et uteområde kan være alt fra 
en gågate, sykkelvei og gangvei Ɵ l et grønt uteareal 
osv. Fokuset var på å forbedre vilkårene i det urbane 
livet ved å reorientere bydesign Ɵ l fotgjengere og 
syklister sine behov. Videre bruker man disse krit-
eriene for å se om de forskjellige byrommene har 

4.2 - KVALITETSKRITERIER
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egenskaper som sørger for brukernes trygghet, 
komfort og nytelse. Kan man oppholde seg på et 
sted uten at det føles ubehagelig? Er området leƩ  
Ɵ lgjengelig og universelt uƞ ormet? Fra erfaring er 
det bevist at byene som scoret best på disse tolv 
kvalitetskriteriene, var byene som ble mest besøkt 
og mest brukt av byens innbyggere (Gehl, 2014).

4.2.1 TRYGGHET 
Trygghet er den vikƟ gste faktoren i Jan Gehls 
kvalitetskriterier. Det er fordi trygghet er en 
følelse man får fra områdets kvalitet på sikkerhet. 
Man føler seg mindre trygg og beskyƩ et i området 
dersom man opplever at området har dårlig sikker-
het. Det er derfor vikƟ g med sikkerhet i trafi kken 
slik at det ikke skjer noen ulykker og ingen gående 
blir skadet. DeƩ e Ɵ ltaket er med på å fremheve 
beskyƩ else av gående mot trafi kk. Gode byrom 
har gode sikkerhetsƟ ltak for myke trafi kanter slik 

BeskyƩ else mot trafi kk og 
ulykker:

- Opplevelse av trygghet i 
relasjon Ɵ l trafi kk

BeskyƩ else mot ubehagelige 
sansepåvirkninger:

- Vind/trekk, regn/snø
- Kulde/varme
- Forurensning
- Støv, blending og støy

BeskyƩ else mot kriminalitet 
og vold:

- Opplevelse av trygghet
- Levende byrom 
- Fuksjoner som overlapper
- God belysning

Mulighet Ɵ l å gå:
- Plass Ɵ l å gå
- Respekt for ganglinjer
- Interssante fasader
- Adgang for alle
- Gode overfl ater

Mulighet for å stop/opphold
- Oppholdssoner/kanteeff ekt
- StøƩ epunkter å stå ved
- Fasader som inviterer Ɵ l op-
phold

Mulighet for å siƩ e:
- SiƩ esoner med mange for-
deler
- Gode siƩ eplasser/-møbler
- Primære og sekundære sit-
temuligheter

Mulighet for å se:
- Rimelig se avstand
- Uhinderede siktlinjer
- Interessate utsikter
- Belysning kveld/naƩ 

Mulighet for å snakke og høre
- Lavt støynivå
- Samtalevennlige siƩ ear-
rangementer

Mulighet for uƞ ordelse og ak-
Ɵ viteter:

- Invitasjon Ɵ l fysisk akƟ vitet, 
mosjon, lek og kreaƟ v ut-
foldelse
- Dag/naƩ  og sommer/vinter

Skala:
- Dimensjonering av byg-
ninger og rom i en menneske-
lige skala relatert Ɵ l sanser, 
bevegelsesmuligheter og 
adferd

Mulighet Ɵ l å nyte posiƟ ve as-
pekter ved klimaet:

- Sol/Skygge
- Varme/kulde
- Le/bris

EsteƟ ske kvaliteter og posiƟ ve 
sanseinntrykk:

- Godt design
- Gode detailjer
- Fine utsikter
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12 KVALITETSKRITERIER FOR BYROM

Figur 4.1: Jan Gehl (2010) sine kvalitetskriterier for fotgjengermiljø
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at mennesker i alle aldre kan bevege seg rundt 
uten å utseƩ e seg for fare. Gode byrom tar òg 
hensyn Ɵ l ubehagelig klimaƟ ske opplevelser. Er 
området friƩ  for forurensing og skadelig substans-
er? Er det ly for regn, storm eller annet uggent 
vær? Det må òg være andre ruƟ ner og sikkerhet-
sƟ ltak som skal beskyƩ e brukere mot kriminalitet 
og vold. Er området trygt nok Ɵ l å kunne beny-
Ʃ es av mennesker både på dag- og kveldsƟ d? Er 
det lys i området på kveldsƟ d? Er det nok akƟ v-
iteter for at mennesker ønsker å oppholde seg i 
området Ved å se på disse kvalitetene kan man 
måle trygghetsfølelsen i et område (Gehl, 2014).

4.2.2 KOMFORT 
Den andre faktoren i Jan Gehls kvalitetskriter-
ier er komfort. Komfort skal sikre menneskers 
muligheter for uƞ oldelse. Det skal være med på 
å sikre de grunnleggende behovene Ɵ l brukerne. 
DeƩ e kan være alt fra gåplasser Ɵ l siƩ eplasser. 
SamƟ dig skal esteƟ kken være på plass slik at man 
får et annet nivå av komfort når man oppholder 
seg langs byens fasader eller i grenseområder. 
DeƩ e bidrar Ɵ l fl ere utsiktsmuligheter, noe som 
er med på å styrke komforten. Gode byrom bør 
være mulƟ funksjonelle, som betyr at byrommet 
skal ha mer enn én funksjon. Uƞ ormingen Ɵ lbyr 
stor fl eksibilitet når det kommer Ɵ l hvordan by-
rommet skal brukes. Det skal være mulighet for 
å seƩ e seg ned og interagere med andre men-
nesker, og kanskje kan det være en mulighet for 
å uƞ øre fysiske akƟ viteter i området. En annen 
måte å måle komforten i byrommet på er i hvilk-
en grad menneskene er i stand Ɵ l å kommunisere 
og interagere med hverandre uten å bli forsty-
rret av støy eller uten at det føles ubehagelig. Er 
området leƩ  Ɵ lgjengelig for gående og syklister? 
Er området universelt uƞ ormet? Kan rullestol-
brukere benyƩ e seg av området (Gehl, 2014)?

4.2.3 NYTELSE  
Nytelse er den siste faktoren som er med på å 
måle kvaliteten i byrommet. Det går ut på å ut-
nyƩ e de posiƟ ve kvalitetene, aƩ raksjonene og 
Ɵ lbudene som fi nnes i området. De posiƟ ve
kvalitetene kan være alt fra grønnstruktur Ɵ l fi ne 
bygg. Fotgjengerskalaen er den vikƟ gste ordet i 
byplanlegging, ifølge Jan Gehl. Han mener at for 
at folk skal oppleve byen på best mulig måte, må 
gater, bygg og funksjoner være i menneskeskala. 
Det skal være i en skala som er leƩ  å forholde seg 
Ɵ l. På den måten vil man ha mulighet Ɵ l å engas-
jere seg i omgivelsene. Omgivelsene skal være 
uƞ ormet en god måte slik at man assosierer om-
rådet med noe aƩ rakƟ vt. DeƩ e vil være med på å 
øke den esteƟ ske kvaliteten Ɵ l området. Så lenge 
området er omringet av objekter og former som 
er vakre og posiƟ ve å se på, vil nytelsen Ɵ l byen 
øke. DeƩ e fører Ɵ l at fl ere ønsker å oppleve by-
rommet for å se dens gode kvaliteter (Gehl, 2014).

Studier om trygghet i det off entlige byrom har vist 
at omgivelsene har stor betydning for folks trygg-
hetsfølelse. Mennesker velger å gå hele eller del-
er av en reise dersom de opplever at gange er en 
trygg transporƞ orm. Økt bruk av gåing og sykling 
som transporƞ orm vil gi en reduksjon på klimaut-
slipp og lokal forurensing, dersom biltrafi kken re-
duseres Ɵ lsvarende (Meyer, 2019, s. 1). Det har 
vært et stort fokus på å øke trafikksikkerheten 
for fotgjengere innenfor planlegging, ettersom 
de er de mest sårbare. Skader på fotgjengere 
kan lett bli svært alvorlige, spesielt om det er 
snakk om raske hastigheter, på grunn av deres 
mangel på beskyttelse. Fotgjengere utgjør 12 % 
av dødsulykker i trafikken i Norge. Omgivelsene i 
området bør ikke kun hindre at fotgjengeren blir 
utsatt for fysisk skade, men òg sikre fotgjengeren 

4.4 - TRYGGHETSFØLELSE
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mot frykten for fysisk skade, slik at fotgjengeren 
kan føle seg trygg i området. Det er svært 
individuelt hva som kreves for at man skal føle 
seg trygg i trafikken. Det avhenger av individets 
alder, helse og livssituasjon, og det er derfor 
ikke tilstrekkelig å se på statistikken for å avgjøre 
hvordan et trygt område kan oppleves. De fl este 
ulykker med fotgjengere oppstår når fotgjengere 
krysser eller oppholder seg i kjørebanen. Nasjonal 
gåstrategi nevner at hasƟ ghet og veiforhold kan 
forebygge ulykker. For å forbedre fotgjengeres 
sikkerhet i trafi kken bør det være større fokus på 
å forbedre veiforhold som asfalthull, glatte veier 
og høye kantsteiner (Antonsen, 2015, s. 26). Flere 
besøkende kan være med på å øke på trygghets-
følelsen, og trygghetsfølelsen kan gi økt antall 
besøkende. Folketomme rom og fravær av so-
sial akƟ vitet skaper utrygghet, spesielt når det 
er mørkt. Det er òg bevist at utrygghet fører Ɵ l 
at fl ere unngår å gå Ɵ l visse steder på visse Ɵ der 
(Meyer, 2019, s. 70). Belysning kan være med 
på å øke trygghetsfølelsen i områder der det er 
mørkt. Et godt opplyst miljø er vikƟ g for bruk-
ere slik at de kan se eventuelle hinder på veien 
og ha god oversikt over området. Selv om bruk-
eren føler seg trygg i området, vil god belysning 
øke komforten og gjøre folk mer Ɵ lbøyelige 
Ɵ l å bevege seg i området (Meyer, 2019, s. 5).

Som nevnt i 3.1, har biltrafi kken økt, og i 2020 sto 
personbiler for 49 % av klimautslippene (Miljøsta-
tus, 2021). Det at det er fl ere biler på veien, har 
ført Ɵ l at Ɵ lreƩ elegging for kjøretøy har økt. DeƩ e 
skaper konfl ikt mellom myke trafi kanter og mo-
toriserte kjøretøy, som skal benyƩ e seg av samme 
område. Kjøresperrer blir oŌ e brukt for å hindre 
motoriserte kjøretøy i å kjøre inn i bestemte om-
råder (Meyer, 2019, s. 49). Mange kjøretøysper-
rer kan begrense fremkommeligheten også for 
gående, syklende og andre myke trafi kanter. DeƩ e 
kan medføre reduksjon av besøkende Ɵ l området. 

Vandring Ɵ l fots har vært det primære og mest 
nødvendige transportmiddelet siden anƟ kken 
(Wang, 2011, s. 1). I «Life Between Buildings» 
bruker Gehl begrepet «walking» som en primær 
type trafikk. Det er en måte å bevege seg på, men 
samtidig en enkel måte å få tilgang til offentlige 
byrom på (Gehl, 2019, sitert i Wang, 2011, s. 12). 
Han mener at det å gå eller å vandre er en av de 
mest grunnleggende av de tre utendørsakƟ vite-
tene (Gehl, 2019, sitert i Wang, 2011, s. 1). Det 
er akƟ viteter som er nødvendige for vår hverdag 
(Gehl, 2011, s. 9). Å gå er også grunnlaget for å 
generere off entlig kommunikasjon i hverdagen. 
Gågater og fortau har stor betydning i menneskers 
daglige akƟ viteter på grunn av naturlige interaks-
joner blant mennesker. Det er òg elementer som 
er med på å bygge bybildet og det urbane landska-
pet. Derfor kan gågater og fortau betraktes som et 
av de vikƟ gste off entlig byrommene, samt at de er 
av de mest dynamiske og levedykƟ ge elementene 
i byene. Fortau er en god måte å stoppe med at det 
byen skal integrere inn i den menneskelige skala, 
samƟ dig som det er en indikator på en levende by. 

Hensikten bak fortau er ikke bare å gi et rom 
hvor mennesker kan møte andre og oppreƩ hol-
de sosiale akƟ viteter, men også å skape et net-
tverk. Et åpent og inkluderende byrom forplik-
ter og oppmuntrer mennesker Ɵ l å møte andre, 
hvorav mange kan være annerledes enn dem 
selv. Walzer (1986) hevder at et off entlig byrom 
som er preget av mangfold, vil skape en kultur 

4.5 - GÅGATE OG FORTAU SOM 
OFFENTLIG BYROM

Derfor er det vikƟ g at kjøretøysperrer uƞ ormes 
slik at de ikke reduserer muligheten Ɵ l å gå, sykle 
eller oppholde seg i området, slik at området ikke 
oppleves som øde og forlaƩ  (Meyer, 2019, s. 68).
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av «civil deportment». De uforutsigbare møtene 
med andre som oppstår på daglig basis, som på 
fortauet, det mest utbredte og dagligdagse av 
offentlige byrom, oppmuntrer oss til å gjenkjenne 
andre mennesker av et samfunn utenfor våre 
umiddelbare nettverk og normer (Blomley, s. 18).

Både Jacobs (1961) og Gehl (1971) har sagt at byer 
er levende på grunn av akƟ vitetene blant menne-
skene, og at de vil forbli kjedelige om det er lite 
akƟ vitet på gatene. Gode gågater og fortau binder 
ulike funksjoner i byen sammen og skaper en nær 
relasjon Ɵ l menneskenes liv i byen (Wang, 2011, 
s. 1). Verdien og betydningen av gågater og for-
tau er mer enn plasser som mennesker kan bev-
ege seg i. Gågater og fortau er betraktet som so-
sialt produkƟ ve steder. De er menneskeorienterte 
rom som kan fremme et behagelig og imøtekom-
mende velvære gjennom sosial interaksjon og en-
gasjement (Blomley, s. 21). Et vellykket fortau op-
pnås når bevegelige objekter ikke forstyrrer eller 
hindrer fotgjengertrafi kken (Blomley, 2011, s. 31).
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Denne oppgaven benyƩ er seg av to forskjellige 
typer datakilder: primære og sekundære data. 
Primære data er datakilder som vi samler inn for 
å få svar på en problemsƟ lling. Vi samler data og 
informasjon gjennom observasjon, eksperiment 
og intervju. Sekundære data er data som allere-
de fi nnes. Det er informasjon som har bliƩ  gjort 
Ɵ lgjengelig av andre og kan hentes fra liƩ era-
tur og interneƩ kilder (Sundby & Nisted, 2017). 
Begge datakildene er brukt i denne oppgaven for 
å forsterke svarene på problemsƟ llingen. Det er 
ikke Ɵ lstrekkelig å kun gjøre egne undersøkelser 
grunnet begrenset Ɵ d og begrensede ressurser. 

KAPITTEL V - METODER

5.1 - PRIMÆRE OG 
SEKUNDÆRDATA

KvalitaƟ v og kvanƟ taƟ v forskningsmetode er to 
metoder som har bliƩ  benyƩ et for å svare på 
oppgavens problemsƟ lling. KvalitaƟ v forskning-
smetode er en metode som brukes ved innsam-
ling og analyse av data som foreligger i form av 
tekst. Det fi nnes forskjellige metoder for å sam-
le inn kvalitaƟ ve data. Det kan være gjennom 
deltakende observasjon, etnografi , ustrukturerte 
intervju eller kvalitaƟ v innholdsanalyse. Hensik-
ten med kvalitaƟ v forskningsmetode er å oppnå 
dybdekunnskap og helhetlig forståelse av spe-
sifi kke kontekster eller å utvikle begreper, kate-
gorier og typologier (Grønmo, 2020a). I motset-

5.2.1 – KVALITATIV OG 

KVANTITATIV

FORSKNINGSMETODE

KvalitaƟ ve og kvanƟ taƟ ve metoder kan beny-
Ʃ es sammen (Grønmo, 2020a) for å understøƩ e 
noe, der man ønsker å oppnå et lignende uƞ all 
gjennom å bruke begge metodene. Når man 
skal kombinere disse to metodene, er det lur-
est å begynne med å fi nne kvanƟ taƟ ve data. 
DeƩ e er for å samle inn data og analysere 
dem i form av tall. DereƩ er bruker man kvali-
taƟ v metode for å fi nne subjekƟ ve fakta for å 
fordype seg i eller fremsƟ lle hva slags utslag 
de kvanƟ taƟ ve dataene har (Kaarbø, 2009). 

I denne oppgaven har metodetriangulering bliƩ  
brukt for å svare på problemsƟ llingen på en best 
mulig måte. De kvalitaƟ ve og kvanƟ taƟ ve dataene 
har bliƩ  analysert, vurdert og samlet inn samƟ dig. 
Tolkningen av resultatene fra denne innsamlingen 
har haƩ  stor påvirkning på oppgavens endelige
resultat og konklusjon.

5.2.2 – METODETRIANGULERING 

(MIXED METHODS)
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Bruksanalyse er en metode som blir brukt Ɵ l å 
illustrere miljøets innvirkning på menneskelig at-
ferd i studieområdet (Müller-Eie et al., 2018, s. 1).  
Bruksanalyse -prosessen starter vanligvis med et 
grunnleggende kart over studieområdet som skal 
undersøkes. Det er derfor vikƟ g å velge relevant 
målestokk, både når det gjelder registrering på 
detaljnivå og på et større nivå. Det er også vikƟ g 
å idenƟ fi sere grensene for studieområdet, som 
kan bety at et stort område må deles inn i fl ere 
mindre rom. Den første registreringen av aƞ erd 
foretas manuelt, det vil si at observatøren ob-
serverer og registrerer akƟ viteten som foregår, på 
et papirkart for hånd. Denne informasjonen blir 
senere transkribert Ɵ l digitale kart (Müller-Eie, et 
al., 2018, s. 3). Den registrerte aƞ erden varierer 
eƩ er hva formålet med studien er. Noen studier 
registrerer mengden av visse akƟ viteter, mens an-
dre fokuserer på endringer i atferd på forskjellige 
tider av dagen eller uken. Men i utgangspunktet 

Figur 5.1 : Grafi sk fremsƟ lling av registert data (Madsen 2015)

Figur 5.2: Manuell kartlegging av aƞ erd (Reinersen 2017)

Følgende aƞ erd ble registert:

1. Hvor mange el-sparkesykler kjører forbi og gjen-
nom rommet?
2. Hvor mange som starter turen?
3. Hvor mange avsluƩ er turen?
4. Hvor mange som kjøre på fortauet?
5. Hvor mange som kjører på kjørefelt?
6. Hvordan er parkeringssituasjonen hos 
el-sparesykkelbrukere?

5.3 - BRUKSANALYSE 
(BEHAVIOUR MAPPING)

30Kapittel V - Metoder



skal man observere og registrere ulike typer av og 
varighet av atferd, det vil si rekreasjonsaktiviteter, 
som å sitte, sosialisere, gå, osv. (D. Müller-
Eie, et al., 2018, s. 4). Denne metoden har blitt 
brukt i oppgaven for å kartlegge fotgjengeres 
og elsparkesykkelbrukeres aƞ erd i byrommet. 

Registreringene ble foretaƩ  26.janu-
ar, 31. januar, 18. feburar, 19. feburar, 09. 
mars, 24. mars, 04. april, 05. april og 11.april.
På alle de fi re byrommene så skjedde observasjon 
på to forskjellige punkter. DeƩ e var for å få bedre 
oversikt over byrommet, men også om hvordan 
adferden på elsparkesykkelbrukerne er og om ut-
formningen av byrommet hadde noe betydning. 

5.4 - SPØRRESKJEMA

Spørreskjema er det andre verktøyet som har bliƩ  
brukt for å samle inn data. DeƩ e ble brukt for å 
samle inn informasjon om individers holdninger 
Ɵ l og bruk av elsparkesykler uten å observere 
hver enkelt person. Spørreskjemaet består av en 
rekke spørsmål, og spørsmålene var lukkede og 
hadde begrensete, forhåndsoppsƟ lte svaralter-
naƟ ver. Spørreskjemaet inngår i en strukturert 
utspørring (Berg et al., 2020). 

Spørreundersøkelsen ble brukt for å få frem ulike 
meninger og erfaringer fra folk som har haƩ  spesi-
fi kke erfaringer når det kommer Ɵ l elsparkesykler. 
Ved å sƟ lle spørsmål som var knyƩ et Ɵ l nødvendig 
personlig informasjon som kjønn, alder og bosted, 
hjalp det meg Ɵ l å forstå hvem som deltok i denne 
undersøkelsen, og hvordan jeg skulle kategorisere 
svarene deres. Spørreskjemaet var Ɵ lgjengelig i 
to uker, fra 1. mars Ɵ l 14. mars 2022. Spørresk-
jemaet ble meddelt i fl ere Facebook-grupper 
med hovedvekt på grupper som består av per-
soner som er bosaƩ  i sentrum av Stavanger. 
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Denne delen av oppgaven inneholder hoved-
funnene fra den ene metoden som ble brukt i 
oppgaven. Datainnsamlingen tar sikte på å sam-
le bevis og analysere noen sammenhengende 
aspekter angående folks aƞ erd rundt elspark-
esykler. Her skal problemsƟ llingen «Hvordan 
påvirker elsparkesykler aƞ erden i byrommet?» 
synliggjøres i de off entlige byrommene i caseom-
rådene: 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 liƩ  utenfor 
sentrum, men de er ulike byrom. Klubbgata er 
en travel gågate som ligger i sentrum av kjøpe-

senter, hoteller, kafeer og bussholdeplasser. 
Jernbaneveien som ligger mellom Breievannet 
og Stavanger bussterminal. Niels Juels gate ved 
Eiganes, som er et populært boligområde. Mad-
lakrossen/Madlamarkveien ved Amfi  Madla, som 
ligger i et boligfelt med et kjøpesenter i kjernen. 
De fi re byrommene har forskjellige bruksområder 
og funksjoner, men har stor grad av elsparkesyk-
kelakƟ vitet. Disse byrommene har bliƩ  valgt for å 
få et variert utvalg slik at det var mulighet for å
observere fl ere og forskjellige aƞ erder og se-
narioer. DeƩ e er òg hovedgrunnen Ɵ l at ob-
servasjonene skjedde på fl ere dager og på for-
skjellige Ɵ dspunkter. Observasjonsdagene var 
òg valgt på bakgrunn av værforhold, da det 
sannsynligvis er større akƟ vitet når det er op-
pholdsvær.

Tabell 1: Oversikt over caseområdene, dato, Ɵ dspunkt og værforhold 

6.1 - BYROMMENE
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Figur 6.1: Oversikt over hvor de forskjellige caseområdene ligger i forhold Ɵ l hverandre og i Stavanger 
(Kart hentet fra Norge i bilde og Norgeskart)

Tre av caseområdene er lokalisert i Stavanger 
sentrum, mens det siste ligger 10–15 min unna 
sentrum. Figur 6.1 viser hvor de forskjellige ca-
seområdene er plassert i forhold Ɵ l hverandre. 
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6.2.1 KLUBBGATA 
Klubbgata i Stavanger ligger mellom parkeringshu-
set på Jorenholmen i nord og byparken på Kongs-
gata. I midten av gaten ligger Hospitalsgata, som 
fører videre Ɵ l St. Petri kirke og videre Ɵ l Nytor-
get og Pedersgata. Klubbgata ble anlagt for at det 
skulle være bedre forbindelse fra Torget og Dom-
kirken Ɵ l Østervåg og Verket. På 1900-tallet kjøpte 
Stavanger kommune fl ere bygninger og eiendom-
mer i sentrum for å omregulere krokete, gamle 
gateløp og fornye bebyggelsen (Austbø, 2008). 

Klubbgata er på mange måter en aƩ raksjon, et-
tersom gaten er kjent for siƩ  forretningsstrøk 
og siƩ  varierte utvalg av gateliv. Byrommet har 

mange ulike funksjoner og Ɵ lbud. Kjøpesenteret 
Arkaden er med på å koble den Ɵ l byrommet. 
Midt i byrommet er det trafi kkerte bilveier med 
fl ere buss-stopp med forbindelse Ɵ l Jernbanen 
eller videre Ɵ l Storhaug og Hundvåg. Det er ikke 
uvanlig å se foodtrucks eller «pop-up»-service 
i deƩ e byrommet. De ulike funksjonene og Ɵ l-
budene i byrommet og byparken som ligger på 
sørsiden av byrommet, bidrar Ɵ l akƟ vitet Ɵ l alle 
døgnets Ɵ der. Klubbgata er et populært om-
råde i Stavanger, og folk bruker byrommet ent-
en for gjennomgang eller for å bli værende der. 

Figur 6.2: Observasjonspunkt og observert kjøremønster i Klubbgata 

Beskrivelse av 
symboler på kartet

Obsersvasjonspunkt:

El-sparkesykler:

Kjøremønster - Tykkelse 
eƩ er mengde:

6.4

6.9

6.5

6.6

6.8

6.7

6.3
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fl ere menn enn kvinner kjørte på kjørefeltet enn 
på fortauet. De fl este kjørte enten med en per-
son eller i grupper. I fl ere Ɵ lfeller var det to som 
kjørte sammen på elsparkesykkelen, og disse var 
som oŌ est ungdommer. Majoriteten av brukerne 
kjører forbi og gjennom byrommet. De fl este 
kjører enten videre Ɵ l Jorenholmen eller Kongsga-
ta. Kjøremønsteret på Klubbgata vises på fi gur 6.2.

Generelt var det vanskeligere å uƞ øre observasjon-
er her i forhold Ɵ l de andre caseområdene. Her er 
det store trafi kk av myke trafi kanter, men også av 
harde trafi kanter. Det er mange forskjellige akƟ vi-
teter som foregår på kryss og tvers av byrommet. 
HasƟ gheten blant brukerne er mye raskere, og de 
fl este kjører relaƟ vt raskt gjennom rommet, slik at 
det blir lite Ɵ l å observere elsparkesykkelbrukerne. 

a) Brukere på Klubbgata
Tabellen over viser hvor mange brukere som ble 
observert gjennom de fi re forskjellige dagene. 
Det er høyere menneskeakƟ vitet i Klubbgata enn 
de andre byrommene i sentrum av Stavanger, sp-
esielt på eƩ ermiddagen. Her ble det registrert at 
en stor del av brukerne kjørte gjennom og forbi 
byrommet. Det er mer jevn fordeling her mellom 
kvinner og menn som bruker elsparkesykkel, i for-
hold Ɵ l de andre byrommene, men allikevel ble det 
observert at det var fl ere menn som benyƩ et seg 
av elsparkesyklene. Det er ikke mulig å verifi sere 
eksakt alder på brukerne når man benyƩ er obser-
vasjon som metode, men de fl este brukerne var 
unge voksne under 30 eller ungdommer. Få bruk-
ere i den øvre aldersgruppen (50+) ble observert. 
Flere kvinner enn menn kjørte på fortauet, mens 

Tabell 2: Registert brukere på Klubbgata  

Figur 6.3: SniƩ  og uƞ ormning av Klubbgata  
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I uke 11 var Klubbgata stengt for gjennomkjøring 
på grunn av veiarbeid. DeƩ e kan være grunnen 
Ɵ l at det var fl ere som brukte elsparkesykkel på 
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 kjører forbi og gjennom byrommet.

b) Elsparkesyklenes Ɵ lstand 
I denne oppgaven så blir ordet «Ɵ lstand» brukt 
som hvordan elsparkesykkelen er parkert i by-
rommet. EƩ er å ha observert  elsparkesyklister 
i fi re perioder kan jeg konkludere med at el-

sparkesyklene blir parkert på fl ere måter. Måten 
de blir parkert på, er kategorisert som stående 
og godt parkert, liggende, lent mot gatemø-
bler, nær et buss-stopp / en busstasjon, midt 
på fortauet, nær en bygning, og parkert i/nær 
sykkelstaƟ vet. Måten elsparkesyklene er park-
ert på på Klubbgata, er vist på bildene ovenfor.

Majoriteten av elsparkesyklene var parkert 
stående og godt parkert, lent Ɵ l gatemøbler eller 
plassert midt på fortauet på Klubbgata. Det var 
noen Ɵ lfeller hvor elsparkesyklene lå på bakken. 
Elsparkesyklene var ikke Ɵ l hinder for fotgjen-

Figur 6.4: Nært et gatemøbel Figur 6.5: Parkert midt på fortauet Figur 6.6: Parkert nær en bygning

Figur 6.7: Liggende på bakken Figur 6.8: Nært et busstopp Figur 6.9: Parkert nært et sykkelstaƟ v
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Tabell 3: Registert brukere på Jernbanen

gere, personer med barnevogner, rullestolbruk-
ere, osv., bortseƩ  fra når elsparkesykkelen lå på 
bakken eller var parkert midt på Klubbgata. Det 
var noen tilfeller hvor flere slet med å gå rundt 
elsparkesyklene, da fl ere var parkert samlet, 
men de blokkerte ikke for inngangen Ɵ l Arkaden 
eller andre buƟ kker. Det var fl ere elsparkesykler 
på ettermiddagenͭkvelden enn på dagtid. I 
tillegg var det flere som brukte elsparkesyklene 
i månedene mars og april. DeƩ e kan være på 
grunn av den varmere temperaturen og det fi nere 
været i disse månedene enn i vintermånedene.  

6.2.2 ͵ JERNBANEVEIEN VED STAVANGER 
BUSSTERMINAL
Jernbaneveien ligger i Eiganes og Våland bydel og 
sør for Breiavatnet. Her ligger Stavanger busster-
minal, hvor det er fl ere busser og taxier som kjører. 
Det er òg en togstasjon der lokaltoget går fra Sta-
vanger sentrum Ɵ l Egersund og regiontog fra Sta-
vanger sentrum Ɵ l Oslo S. Jernbaneveien er et vik-
Ɵ g byrom, eƩ ersom byrommet er et knutepunkt 
for folk som skal videre inn Ɵ l sentrum eller ut av 
sentrum gjennom kollekƟ vtransport. Det er seks 
bussholdeplasser i Jernbaneveien som blir hyppig 
brukt av mennesker i alle aldre. Selv om hoved-
funksjonen i Jernbaneveien er kollekƟ vtransport, 
er rommet omringet av andre funksjoner. Her kan 
man fi nne matbuƟ kker, kafeer, trafi kkskoler, bank-
er og sykkelverksteder. Jernbaneveien ligger rundt 
Breiavatnet, som er et lite vann midt i sentrum av 

Stavanger. Når vannet på Breiavatnet er issikkert, 
kan det bli brukt som skøytebane. Breiavatnet 
er oŌ e omringet av fugler og svaner. Byggene i 
Jernbanen er mørke og grå, noe som er kjedelig 
å se på, men fortauet langs Breiavatnet er om-
ringet av trær og annen grønnstruktur. DeƩ e er 
med på å øke den esteƟ ske kvaliteten Ɵ l området. 

a) Brukere på Jernbaneveien
I Jernbaneveien er det registrert mest bruk av 
både delte, men også private, elsparkesykler. 
Private elsparkesykkelbrukere har egentlig ikke 
vært fokus under observasjonene, men de ble 
oŌ ere observert her enn på de tre andre stedene. 
I Ɵ llegg er det registrert en mer variert bruker-
gruppe i Jernbaneveien enn de andre stedene. 
Det er derfor vanskelig å gi en spesifi kk alders-
gruppe på brukerne. Her ble brukere i alle alders-
gruppene registrert, men i likhet med de andre 
stedene ble det observert fl ere menn som beny-
Ʃ er elsparkesykler. Det ble observert mest akƟ v-
itet på eƩ ermiddagen, og på grunn av deƩ e var 
det vanskeligere å uƞ øre observasjon her i Jern-
baneveien på eƩ ermiddagen enn på formidda-
gen. Mye akƟ vitet forekommer generelt på kryss 
og tvers av rommet, og det er mange brukere 
i rommet på samme Ɵ d. I deƩ e rommet er det 
stor trafi kk av både myke trafi kanter og harde 
trafi kanter, som buss. Fra det som har bliƩ  ob-
servert, velger brukerne hovedsakelig å kjøre på 
fortauet. Fortauet i Jernbaneveien er bredere enn 
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fortauet i Klubbgata, noe som gjør det leƩ ere for 
brukerne å kjøre på fortauet. I Ɵ llegg ble det ob-
servert at noen brukere kjører rundt Breiavatnet 
for å komme seg videre Ɵ l Stavanger sentrum. 
Kjøremønsteret i Jernbanen er vist i fi gur 6.10

b) Elsparkesyklenes Ɵ lstand 
Majoriteten av elsparkesyklene var parkert 
stående og godt parkert, lent mot en bygning eller 
plassert midt på fortauet i Jernbaneveien. Det var 
noen Ɵ lfeller hvor elsparkesyklene lå på bakken, 
men ingen av dem var til hinder for fotgjengere, 
personer med barnevogner, rullestolbrukere osv.

Det var flere elsparkesykler på ettermiddagenͭ

Figur 6.10: Observasjonspunkt og observert kjøremønster i Jernbaneveien

6.14

6.13

6.15

6.12

6.16

6.17

Figur 6.11: SniƩ  og uƞ orming av Jernbaneveien

Beskrivelse av 
symboler på kartet

Obsersvasjonspunkt:

El-sparkesykler:

Kjøremønster - Tykkelse 
eƩ er mengde:

6.11
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kvelden enn på dagtid. I tillegg var det flere som 
brukte elsparkesyklene i månedene mars og 
april. DeƩ e kan være på grunn av sesongskiŌ e 
der temperaturen er varmere og det var fi nere 
vær i disse månedene enn vintermånedene. I 
uke 11 var Klubbgata stengt for gjennomkjøring 
på grunn av veiarbeid. DeƩ e kan være grunnen 
Ɵ l at det var fl ere som brukte elsparkesykkel på 
onsdag 09.03.22, enn de andre dagene, ettersom 
flere av bussene som vanligvis går videre til 
Storhaug eller Hundvåg, ikke gikk i uke 11. 

Figur 6.12: Parkert nært en bygning

Figur 6.15: Parkert nært et sykkelstaƟ v

Figur 6.13: El-sparkesykler parkert i 
klynger

Figur 6.16: Parkert nært et gatemøbel

Figur 6.14: Parkering som er med på å 
ødelegge grønt areal

Figur 6.17: Liggende

I forhold Ɵ l de andre caseområdene var det fl ere 
som startet turen sin i deƩ e byrommet. De fl este 
startet turen sin fra bussen. Enten brukte bruk-
erne sin egen private elsparkesykkel eller så lei-
de de en av de delte elsparkesyklene. Det var òg 
en del fl ere delte elsparkesykler her i forhold Ɵ l 
de andre byrommene, noe som gjør det leƩ ere 
for brukerne å benyƩ e dem. Her ble elspark-
esykler oŌ ere fylt opp av diverse selskaper, som 
VOI og Tier. Det var fl ere elsparkesykler som var 
parkert i klynger i nærheten av togstasjonen. 
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6.2.3 ͵ NIELS JUELS GATE VED EIGANES
Niels Juels gate ligger i den populære og folk-
erike bydelen Eiganes, som ligger vest for Sta-
vanger sentrum. Niels Juels gate er et relaƟ vt 
teƩ bebygd boligstrøk der det er gåavstand Ɵ l 
barnehager og skoler. Byrommet er omringet 
av ulike funksjoner og formål. Her fi nnes det 
mange kjente boliger og bebyggelser som er fre-
det. De grønne byrommene som fi nnes, er hyp-
pig brukt av lokale og besøkende. Ledaalparken 
er et av de grønne byrommene. Her fi nner man 
Leedal, som er et patrisierhus og har vært fre-
det siden 1923 (Store norske leksikon, 2021).

Figur 6.18: Observasjonspunkt og observert kjøremønster i Niels Juels gate

a) Brukere på Niels Juels gate
Under observasjonene på Niels Juels gate ble det 
registrert lite akƟ vitet uanseƩ  Ɵ dspunkt og dag. 
Her var det omtrent nesten ingen kvinner som 
benyƩ et seg av elsparkesyklene, og en stor andel 
av brukerne var ungdommer, oŌ e i grupper på to 
eller fl ere samlet. I Ɵ llegg ble det registrert menn 
over 30 år. GjennomsniƩ salderen er jevnere for-
delt enn i de andre caseområdene. Som tabellen 
viser, ble det observert fl ere som enten start-
er eller avsluƩ er turen sin i deƩ e caseområdet. 
Det er Ɵ lfeller av mange som kjører gjennom og 
forbi byrommet. Majoriteten av brukerne start-
er eller avsluƩ er turen ved Matmagasinet eller 

Tabell 4: Registert brukere på Niels Jules gate

Beskrivelse av 
symboler på kartet

Obsersvasjonspunkt:

El-sparkesykler:

Kjøremønster - Tykkelse 
eƩ er mengde:

6.19

6.20

6.21

6.22

6.23

6.24
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Figur 6.19: Parkert midt på fortauet Figur 6.20: El-sparkesykler parkert i 
klynger

Figur 6.21: Parkert nært et steingjerde

Figur 6.22: Parkert nært et hus Figur 6.23: Parkert nært et sykkelstaƟ v

Figur 6.24: SniƩ  og uƞ orming av Niels Jules gate
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ved St. Olav videregående skole. Det var størst 
elsparkesykkelakƟ vitet på torsdagskveld. Figur 
6.18 viser kjøremønsteret på Niels Juels gate.

b) Elsparkesyklenes Ɵ lstand 
Her var elsparkesyklene som oŌ est parkert i klyn-
ger, spesielt foran Matmagasinet. Det var all-
Ɵ d mer enn Ɵ  elsparkesykler parkert sammen, 
men majoriteten av elsparkesyklene var parkert 
stående og godt parkert. ParkeringsƟ lstanden Ɵ l 
elsparkesyklene var overgjennomsniƩ et penere 
og bedre parkert enn de andre byrommene. Det 
var ingen eller veldig få Ɵ lfeller hvor elspark-
esykkelen lå liggende på bakken. Det var noen 
Ɵ lfeller hvor de var lent mot en bygning eller 
et gatemøbel, men det var ingen forstyrrelser, 
og de var ikke Ɵ l hinder for fotgjengere på for-
tauet. Det var høyere akƟ vitet på eƩ ermidda-
gen enn på andre Ɵ dsrom. Det var også leƩ ere 
å observere elsparkesyklene i deƩ e området. 

6.2.4 ͵ MADLAKROSSEN/MADLAMARKVEIEN 
VED AMFI MADLA

Madlakrossen/Madlamarkveien er to veier som 
krysser hverandre ved en rundkjøring. De lig-
ger nær ved Amfi  Madla. Madlakrossen/Mad-
lamarkveien er en del av Madla bydel, som lig-
ger mellom Hafrsł ord og Hålandsvatnet, vest 
og sørvest for bysenteret. Madla har et typisk 
jærsk lavland, som vil si at det er et lavt og fl aƩ  
kystområde (Thorsnæs, 2021). Byutviklingen har 
medført en kraŌ ig reduksjon i det dyrkede are-
al. Madla er nå et boligområde som er egnet for 
familier. Caseområdet er omringet av boliger, et 
tannlegesenter, studentboliger, restauranter med 
uteservering og et stort kjøpesenter. Grønn be-
planƟ ng som trær, blomsterkasser og hekker er 
plassert rundt kjøpesenteret og ved buss-stop-
pene. Området er preget av kollekƟ vtransport, 
der bussen kjører gjennom Madlakrossen ent-
en videre Ɵ l Tananger eller Ɵ l Universitetet i 
Stavanger eller Ɵ lbake Ɵ l Stavanger sentrum.  

Figur 6.25: Observasjonspunkt og observert kjøremønster i Madlakrossen/Madlaveien

Beskrivelse av 
symboler på kartet

Obsersvasjonspunkt:

El-sparkesykler:

Kjøremønster - Tykkelse 
eƩ er mengde:

6.27

6.28

6.30

6.29

6.26
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a) Brukere på Madlakrossen/Madlamarkveien
Her var det nesten ingen kvinner som benyƩ et 
seg av elsparkesyklene. Det ble registrert at en 
stor andel av brukerne var unge voksne under 
30, og disse var sannsynligvis studenter. I likhet 
med Jernbanen var det fl ere med private elspark-
esykler. Det ble observert mest akƟ vitet på eƩ er-
middagen, og på grunn av deƩ e var det vanskelig-
ere å uƞ øre observasjon på eƩ ermiddagen enn på 
formiddagen. Det er mange brukere i rommet om 
morgenen og på eƩ ermiddagen, og det var mye 
akƟ vitet som generelt foregikk på kryss og tvers 
av rommet. I deƩ e rommet er det stor trafi kk av 
myke trafi kanter og harde trafi kanter, som buss.

b) Elsparkesyklenes Ɵ lstand
Majoriteten av elsparkesyklene var parkert stående 
og godt parkert, lent Ɵ l gatemøbler eller plassert 
midt på fortauet. Elsparkesyklene var ikke Ɵ l hin-
der for fotgjengere, personer med barnevogner, 
rullestolbrukere osv. De har heller ikke blokkert 
inngangen Ɵ l Amfi  Madla, selv om majoriteten av 
elsparkesyklene var parkert nær inngangen. DeƩ e 
kan være fordi det var saƩ  opp sykkelparkering ved 
inngangen, noe som kan få folk Ɵ l å anta at deƩ e 
også er en parkeringsplass for elsparkesykler. Det 
var veldig få/ingen elsparkesykler som var lå lig-
gende på bakken. Her er elsparkesyklene en del 
fi nere parkert i forhold Ɵ l i de andre byrommene. 

Tabell 5: Registert brukere på Madlakrossen/Madlaveien

Figur 6.26: SniƩ  og uƞ ormning av Madla
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Figur 6.27: Stående Figur 6.28: Parkert nært et bus-stopp Figur 6.29: Elsparkesykkel parkert med 
bysykkel

Figur 6.30: Parkert nært et gatemøbel Figur 6.31: Parkert foran Amfi  Madla
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Spørreskjemaet var Ɵ lgjengelig i to uker, fra 1. 
mars Ɵ l 14. mars. Spørreskjemaet ble meddelt i 
fl ere Facebook-grupper med hovedvekt på grup-
per som består av personer som er bosaƩ  i sen-
trum av byen. Spørreundersøkelsen ble brukt for 
å få frem ulike meninger og erfaringer fra folk som 
har haƩ  spesifi kke erfaringer når det kommer Ɵ l el-
sparkesykler. Ved å sƟ lle spørsmål som var knyƩ et 
Ɵ l nødvendig personlig informasjon som kjønn, 
alder og bosted, hjalp det meg Ɵ l å forstå hvem 
som deltok i denne undersøkelsen, og hvordan 
jeg skulle kategorisere svarene deres. Det var to-
talt 72 personer som deltok i spørreundersøkels-
en. Når det gjelder den demografi ske faktoren 
Ɵ l respondentene, var de fl este mellom 18–24 
år. De fl este av respondentene var bosaƩ  15–20 
minuƩ er unna sentrum. Fordelingen mellom kvin-
ner og menn som deltok i undersøkelsen var lik. 

6.2 - SPØRRESKJEMA

Tabell 6: Oversikt over hvem som deltok i spørreskjemaet

6.2.1 – Respondentene 
Det var totalt 74 personer som deltok i spørre-
undersøkelsen: 37 kvinner og 37 menn. De fl este 
var mellom 18–24 år og bosaƩ  15–20 minuƩ er 
unna sentrum. 83,8 % av respondentene hadde 
lagt merke Ɵ l elsparkesykler i området de bodde i, 
mens 16,2 % svarte nei. Det var 52,7 % som bruker 
elsparkesyklene en gang i måned, og bare én som 
bruker elsparkesyklene mer enn fem ganger i uken. 
20,3 % av respondentene har aldri brukt elspark-
esykkel før. Dette kan være en konsekvens av at el-
sparkesykler ikke er så populære i Stavanger i for-
hold Ɵ l i Oslo, da fokuset på brukerne er Stavanger.

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

HVOR PARKERER DU VANLIGVIS ELSPARKESYKKELEN?

Diagram 2: ParkeringsƟ lstand som fotgjengere møter på når de ser elsparkesykkelen

Diagram 3: Elsparkesykkelbrukere sin parkeringsperferanser
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Diagram 3 fra forrige side viser prosentan-
delen på svaret på spørsmålet «Hvor park-
erer du vanligvis elsparkesykkelen?».

6.2.3 – PerspekƟ vet på elsparkesykkelen
Andre del av spørreskjemaet består av spørsmål 
om respondentenes ulike meninger om og erfa-
ringer av elsparkesykler. De fl este var nøytrale 
Ɵ l Ɵ lfeldige plasseringer av elsparkesykler, men 
negaƟ ve Ɵ l andre omstendigheter. Årsakene vari-
erte ut ifra hva som var relatert Ɵ l årsaken Ɵ l plas-
seringen av de ulike typene av elsparkesykler. Ba-
sert på diagram 4 var et fl ertall enige eller svært 
enige i at elsparkesyklene sperrer mulighetene 
for å komme seg rundt på fortau for eldre, per-
soner med barnevogner, rullestolbrukere, osv.

Diagram 4 viser prosentandelen av de forskjellige 
Ɵ lfellene. 

6.2.2 – Tilstanden og Ɵ lgang Ɵ l elsparkesyklene 
Den første delen av spørreskjemaet består av fl ere 
spørsmål om i hvilke omstendigheter responden-
tene oŌ est fi nner elsparkesykler. Her fi nner de 
fl este elsparkesyklene midt på fortauet eller nær 
en bygning. Noen ganger fi nner respondentene 
elsparkesykler nær et sykkelstativ eller nær et 
gatemøbel, som benker, trær, søppelbøtter, osv.

Diagram 2 fra forrige side viser prosentande-
len på svaret på spørsmålet «I hvilke omsten-
digheter fi nner du oŌ est elsparkesyklene?».

Når det kom Ɵ l hvor respondentene vanligvis 
parkerer elsparkesykkelen, er det fl ere som har 
svart at de aldri parkerer midt på fortauet. Det 
var en del som svarte at de har parkert elspark-
esykkelen «noen ganger» nær et sykkelstaƟ v, 
nær et buss-stopp eller en busstasjon. Det var 
fl ere Ɵ l sammen som svarte «oŌ e» eller «noen 
ganger» at de hadde parkert nær en bygning.

Diagram 4: PerspekƟ vet på elsparkesykkelen i ulike situasjoner
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De fl este følte seg utrygge når en elsparkesyk-
kelbruker benyƩ et seg av arealet når de var fot-
gjenger/gående. Her svarte 29,7 % ja og 43,2 % av 
og Ɵ l. Det er et fl ertall som svarte at de følte at 
de tar nok hensyn Ɵ l fotgjengere/gående når de 
skal bruke samme areal. Når det kommer Ɵ l re-
spons på lovendringene for elsparkesykler, som 
skal endres løpet av våren 2022, var det fl ere 
som var svært enige eller enige i at en promil-
legrense bør innføres, og at aldersgrensen skal 
økes Ɵ l 12 år. Det var fl ere som var posiƟ ve Ɵ l 
påbud av bruk av hjelm for barn under 15 år. 

Flere har fl ere posiƟ ve enn negaƟ ve tanker om 
elsparkesyklene eƩ er at de kom Ɵ l Norge for tre 
år siden, noe som vises på grafen under. DeƩ e 
spørsmålet ga respondentene mulighet Ɵ l å ytre 
andre holdninger Ɵ l elsparkesyklene. Noen av 
respondentene nevnte at de hadde vært mer 
posiƟ ve dersom de øvrige reglene, som promil-
legrense, blir innført, slik at det blir tryggere for 
fotgjengere. Andre var negaƟ ve på grunn av Ɵ l-
feldig parkering av elsparkesykler. De foreslo at 
det burde være strengere regler for hvor man 
kan parkerer elsparkesykkelen. Flere påpekte 
at det er for mange elsparkesykler på fortauet, 
og at de også er parkert uforsiktig og ofte står i 
veien for eldre, rullestolbrukere og barnevogner.

Diagram 5: Trygghetsfølelse hos fotgjengere Diagram 6: Tanker om elsparkesykkelen
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KAPITTEL VII
DISKUSJON



I deƩ e kapiƩ elet skal jeg diskutere hvordan op-
pgaven svarer på problemsƟ llingen. Denne delen 
skal også beskrive hvordan de ulike forholdene for 
elsparkesykler påvirker fotgjengeres opplevelser.

Her skal også de forskjellige perspektivene 
til fotgjengere bli diskutert for å få en bedre 
forståelse av hvordan elsparkesykler oppleves. Jeg 
vil også diskutere hvordan elsparkesykler påvirker 
gangaktivitet i gågater og på fortau. Videre vil 
regulering av elsparkesykler bli diskutert for å 
få bedre innsikt i hvordan man kan redusere po-
tensielle problemer mellom elsparkesykkelbruk-
ere og fotgjengere. DeƩ e skal bli diskutert ut ifra 
eksisterende teori om elsparkesykler og funnene 
fra observasjonene som ble uƞ ørt i de forskjel-
lige caseområdene, og fra spørreundersøkelsen. 

er òg styrt med teknologi som avgrenser bruken 
av syklene geografisk, og er ikke tilstrekkelig 
tilgjengelig utenfor visse områder utenfor byen 
(Stavanger kommune, 2022). De ulike måtene el-
sparkesyklene ble møƩ  på under observasjonen, 
gjør at de påvirker fotgjengere på ulike måter i 
ulike situasjoner. Den største påvirkningen el-
sparkesykkelen har i byrommet, er når den er 
staƟ sk. Et fl ertall av respondentene fra spørreun-
dersøkelsen mente at elsparkesyklene var parkert 
midt på et fortau. DeƩ e resultatet samsvarer òg 
med observasjonsresultatet. I alle de fi re caseom-
rådene var majoriteten av elsparkesyklene parkert 
midt på fortauet (se underkapiƩ el 6.2). Hvordan 
elsparkesyklene er parkert, er med på å påvirke 
Ɵ lgjengeligheten på fortauene. Det er med på å 
forårsake situasjoner der fotgjengere må være op-
pmerksomme på omgivelsene mens de går, hvis 
det er dårlig eller feilparkerte elsparkesykler der. 

De forskjellige størrelsene på fortauene i de fi re 
caseområdene skaper også ulike oppfatninger 
om hvordan fotgjengerne skal innreƩ e seg ut ifra 
hvordan elsparkesyklene har invadert fortauet. 
Klubbgatas fortau er smalere enn de andre case-
områdenes fortau. Her var det fl ere Ɵ lfeller der folk 
måƩ e Ɵ lpasse seg og gå rundt elsparkesyklene hvis 
de lå på bakken. Mens på Amfi  Madla er området 
mye større, og dersom elsparkesyklene er feilpark-
ert der, vil de ikke være Ɵ l hinder for fotgjengerne. 
Det som kan påvirke fotgjengernes bevegelser, er 
når fl ere av elsparkesyklene står i en klynge. DeƩ e 
var den tydeligste parkeringssituasjonen som ble 
observert. Det er fl ere som velger å parkere el-
sparkesykkelen sin ved klynger som allerede var 
etablert. DeƩ e er noe som gjentok seg i alle by-

7.1 – FOTGJENGERES OPPLEVELSE 
OVENFOR TILSTAND OG TILFELDIG 
PARKERING AV EL-SPARKESYKKEL I 
BYROMMET

KAPITTEL VII - DISKUSJON

Funnene fra undersøkelsen og observasjonen 
kan deles inn i to ulike oppfatninger av hvordan 
fotgjengere opplever Ɵ lstand og Ɵ lfeldig park-
ering av elsparkesykler. Tilstand er fortsaƩ  brukt 
som hvordan elsparkesykkelen er parkert iforhold 
Ɵ l byrommet.  Mer enn 83 % av respondentene 
som svarte på spørreskjemaet, svarte at de har 
lagt merke elsparkesyklene i området der de bor. 
Det betyr at de har god Ɵ lgang Ɵ l og kan benyƩ e 
elsparkesyklene. De resterende 16 % som svarte 
nei, var de som bodde mer enn 20 minuƩ er unna 
sentrum/byen. DeƩ e er nok fordi de forskjel-
lige leverandørene kan ha utplassert innƟ l 250 
sykler i byen og har haƩ  fokuset på sentrum. De 
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rommene. Når det var mer enn to elsparkesykler 
som sto parkert samlet, ga deƩ e en indikasjon 
på at deƩ e var en plass der man kunne parkere. 
Det var svært mange av respondentene fra 
spørreundersøkelsen som var enige i at elspark-
esyklene sperrer for mulighetene Ɵ l å komme seg 
rundt på fortauet. Nesten 75 % av respondentene 
var enige eller svært enige i at elsparkesyklene 
sperrer fortauet for de eldre, personer med bar-
nevogner, rullestolbrukere, osv. DeƩ e stemmer 
med observasjonene i de fi re caseområdene. Det 
var Ɵ lfeller hvor personer med barnevogner slet 
med å komme seg rundt på fortauet, da én eller 
fl ere elsparkesykler var parkert midt på fortau-
et, og spesielt da de lå på bakken. De fl este re-
spondentene svarte at de tok nok hensyn Ɵ l fot-
gjengere/gående når de benyƩ er seg av samme 

areal, og over halvparten svarte at de aldri park-
erte elsparkesykkelen midt på fortauet. I TØIs 
undersøkelse svarte også de fl este at de parker-
er sykkelen slik at den er ikke Ɵ l hinder for andre 
(Fearnley et al., 2019, s. 34–35). DeƩ e er merkver-
dig og interessant seƩ  opp mot primærdataene, 
der det i realiteten, som nevnt ovenfor, så er 
det fl ere av brukerne parkerer elsparkesykkelen 
i eksisterende klynger. DeƩ e har en påvirkning 
på brukerne i byrommet, da parkering i klynger 
opptar plass, med mindre de er parkert teƩ  i teƩ  
når de blir utplassert av elsparkesykkelselskapene. 

I spørreundersøkelsen svarte et fl ertall at de oŌ e 
fant elsparkesykkelen midt på et fortau, nær en 
bygning eller et gatemøbel som benker, trær, 
søppelbøƩ er, osv. De fl este svarte òg at de park-
erte elsparkesykkelen nær en bygning eller et 
gatemøbel. Dette kan påvirke byrommet ved 
at elsparkesyklene kan hindre bruk av disse ar-
ealene eller objektene. Det var eƩ  Ɵ lfelle ved 
Jernbanen der det var to elsparkesykler som var 

Figur 7.1: Elsparkesykler parkert i klynger ved 
Jernbaneveien

Figur 7.2: Elsparkesykler parkert i klynger ved 
Amfi  Madla 
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Figur 7.3: Elsparkesykler parkert i eksisterende klynger som 
okkuperer stort areal av fortauet



parkert reƩ  foran en benk. Denne elsparkesykkel-
en ble heller ikke benyƩ et under observasjonen 
og hindret andre i å siƩ e på eller benyƩ e seg av 
benken. DeƩ e er med på å svekke Gehls kvalitet-
skriterier innen komfort, der det er mulighet for 
opphold og siƫ  ng. I Amfi  Madla var fl ere av el-
sparkesyklene parkert ved blomsterkassene ved 
uteserveringen hos Jordbærpikene og Phad Thai. 
DeƩ e hindret eller ødela brukernes mulighet Ɵ l 
å se den visuelle kvaliteten i området. Flere av 
respondentene var enige i at elsparkesyklene 
ødelegger den visuelle kvaliteten i området.  

Majoriteten er generelt nøytrale Ɵ l at elspark-
esyklene kan bli plassert Ɵ lfeldig i byen. Ut ifra 
funnene er fl ere negaƟ ve Ɵ l visse parkeringssitu-
asjoner, spesielt om elsparkesyklene var Ɵ l hinder 
på fortauet. Det var fl ere i spørreundersøkelsen 
og TØI-analysen som mente at brukere viste hen-
syn når det kommer Ɵ l parkering og utnyƩ else av 
samme areal, men i realiteten var deƩ e motsaƩ . 
Det var fl ere som velger å parkere elsparkesykkel-
en sin midt på et fortau eller i eksisterende klyn-
ger, noe som fører Ɵ l at fl ere parkeres på samme 
fortau. Det er fl ere som har svart at det å parkere 
midt på 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 på fortau er 
basert på hvordan elsparkesykler er i bevegelse. 

Figur 7.5: Et annet Ɵ lfelle der elsparkesykkelen er parkert 
foran en benk

Figur 7.4: Elsparkesykler som er parkert foran en benk
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Fotgjengere føler seg hovedsakelig utrygge når de 
bruker samme areal som elsparkesyklene. DeƩ e 
samsvarer med spørreundersøkelsen og med un-
dersøkelsen fra TØI (Fearnley et al., 2019, s. 33), der 
fl ere av fotgjengerne føler seg utrygge i møte med 
elsparkesykler i forhold Ɵ l de andre trafi kantgrup-
pene (Fearnley et al., 2019, s. 33). Hovedbekymrin-
gen er hvordan elsparkesykkelen kan true gangak-
Ɵ viteten blant fotgjengere, siden elsparkesyklene 
kan gå raskere enn 20 km/t (Bekke Rabben, 
2022)., noe som er raskere enn vanlig gåhasƟ ghet. 

Et økt ubehag rundt elsparkesykler kan òg fork-
lares med at deƩ e er et nyƩ  transportmiddel som 
fotgjengere og sjåfører ikke er helt vant med. Tid-
ligere studier har vist at bilister ikke klarer å legge 
merke Ɵ l motorsykler når de kjører i høyere has-
Ɵ gheter enn biler. Årsaken Ɵ l deƩ e er at sjåfører 
ikke forventer å se motorsykler i høyere hasƟ ghet, 
noe som gjør det vanskeligere for sjåfører å leg-
ge merke Ɵ l dem. DeƩ e fenomenet kan brukes 
Ɵ l å forklare den omvendte sammenhengen mel-
lom antall syklister og fotgjengere og frekvensen 
av syklende involvert i fotgjengerulykker. Desto 
større antall syklister og fotgjengere som benyƩ er 
seg av fortauet og har interaksjoner med hveran-
dre, desto mer øker «safety in numbers eff ect». 
Med «safety in numbers eff ect» menes det at 
bilister er mer vant til å se syklister og fotgjengere 
på fortauet og veien, og at de vet hvordan de 
skal forholde seg til dem. Mens når det kommer 
til elsparkesykler, som er en ny transportmåte, 
er de fl este usikre på hvordan de skal operere i 
trafi kken og på fortauet (James et al., 2019, s. 10).

I spørreundersøkelsen var det et spørsmål om re-
spondentene noen gang har følt seg utrygg når en 

7.2  - FOTGJENGERES OPPLEVELS-
ER AV ELSPARKESYKLER I 
BEVEGELSE

elsparkesykkelbruker benyƩ er seg av samme ar-
eal. Her var det 27 % som svarte at de følte seg 
utrygge, 43,2 % som svarte av og Ɵ l, og 29,7 % 
som svarte nei. De som svarte nei, var regelm-
essige brukere av elsparkesykler, noe som kan 
være med på å forklare hvorfor de følte seg tryg-
ge. Elsparkesykkelbrukere har større kjennskap 
Ɵ l elsparkesykler enn de som aldri har brukt dem 
før. De er òg mer bevisst på elsparkesyklene og 
blir mindre plaget av dem. Folk som velger å ikke 
bruke elsparkesykler, gjør det oŌ e fordi de ikke lik-
er dem, noe som gjør at de føler et ubehag rundt 
dem. Majoriteten av dem som svarte nei, var òg 
under 25, og de har en mer posiƟ v holdning Ɵ l el-
sparkesykler enn de eldre. Denne aldersforskjellen 
kan ha betydning. Elsparkesykler i bevegelse eller 
på fortau kan skape større uƞ ordringer for eldre 
personer som kanskje ikke er i stand Ɵ l å reagere 
på hvor raskt elsparkesykkelen kjører, å fl yƩ e el-
sparkesykkelen ut av fortauet eller å gå rundt den 
like leƩ  som den yngre delen av befolkningen. 

Et annet problem som skaper uro blant fotgjen-
gere, er knyƩ et Ɵ l sikkerhet. Funn fra spørreun-
dersøkelsen indikerer at fotgjengere ønsker at el-
sparkesykkelbrukere skal fokusere på sikkerheten 
når de bruker kjøretøyet. Det er ingen aldersgrense 
på elsparkesyklene. Selv om det er anbefalt av el-
sparkesykkelselskapene å bruke hjelm når man 
benyƩ er elsparkesykkelen, så er det bliƩ  observert 
at fl ere ikke bruker hjelm når de er på sykkelen.  

Nedgangen av gangakƟ viteter på fortauet kan 
bidra Ɵ l en reduksjon av de sosiale akƟ vitetene. 
Fortauet vil miste sin betydning og verdi og 
begynne å gå over Ɵ l å bli noe mer abstrakt som 
skaper et upersonlig byrom istedenfor å ta vare på 
verdien og meningen Ɵ l 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 

54Kapittel VII - Diskusjon



7.3 - BRUKEN AV EL-SPARKESYKKEL

at en by skal kunne være levende. Verdien og be-
tydningen av gågater og fortau er mer enn å være 
plasser som mennesker kan bevege seg i. Det er 
menneskeorienterte rom som kan fremme et be-
hagelig og imøtekommende velvære gjennom so-
sial interaksjon og engasjement (Blomley, s. 21). 
Et vellykket fortau oppnås når bevegelige objek-
ter ikke forstyrrer eller hindrer fotgjengertrafi kken 
(Blomley, 2011, s. 31). Dersom fotgjengere føler 
seg utrygge eller ikke har interesse av å Ɵ lbringe 
Ɵ d på fortau, vil muligheten for å skape men-
ingsfylte opplevelser blant mennesker forsvinne.

Fordelen med elsparkesykler er at de er en pas-
sende erstatning for privatbiler og klimautslipp, 
som fortsaƩ  anses som et problem i Norge. I dag 
er elsparkesykler fortsaƩ  klassifi sert under samme 
kategori som sykler, noe som vil si at man har 
lov Ɵ l å bruke elsparkesykkelen på fortauet, selv 
det blir oppfordret til å bruke dem i sykkelfeltet. 
I flere av caseområdene er det ikke lagt til 
sykkelfelt på veiene, noe som gjør at elspark-
esykkelbrukere må benytte seg av fortauet for å 
komme seg rundt. Hadde elsparkesykkelbrukere 
måttet kjørt på kjørefelt, hadde det oppstått et 
dilemma, da biler har høyere hastighet. Elspark-
esyklene måtte da ha kjørt i høyere hastighet for 
å tilpasse seg til biltrafikken. Dette kunne ha ført 
til flere ulykker blant elsparkesyklistene. I Ɵ llegg 
måƩ e biler ha Ɵ lpasset seg Ɵ l elsparkesyklene, 
og deƩ e hadde ført Ɵ l forstyrrelse og kaos i bil-
trafi kken. DeƩ e er en potensiell forbedring som 
kan foretas med veiene i Stavanger, siden byen 
har et behov for å Ɵ lreƩ elegge for sykkelinfra-
struktur i indre by. DeƩ e vil ikke bare gi tryggere 
fortau og gangveier for fotgjengere, men også øke 
kvaliteten på sykkelinfrastrukturen og andre kom-
mende modeller for mikromobilitet i fremƟ den. 

Funn fra både primærdata og sekundærdata har 
vist at elsparkesykler Ɵ lbyr en fl eksibel, enkel 
og eff ekƟ v måte å transportere seg på. Elspark-
esykler har så stor fl eksibilitet at brukerne ikke 
har noen problemer med å benyƩ e seg av det 
samme området som andre trafi kanter, som syk-
kelfelt, kjørefelt eller arealer som var beregnet for 
fotgjengere. Funn fra observasjon viser at bruk-
erne foretrekker å kjøre på fortau der det er trav-
le trafi kkveier, og i kjørefelt der det er roligere og 
mindre trafi kkerte veier. DeƩ e gir brukerne frihet 
og fl eksibilitet Ɵ l å velge hvor de kan kjøre slik at 
de kan komme seg rundt i de forskjellige byrom-
mene uten å være Ɵ l hindre for andre trafi kanter. 
Elsparkesykler er en rask og leƩ vint måte å reise 
på, men samƟ dig så bruker de ikke mye plass. 
De er spesielt oŌ e brukt i gater som er beregnet 
å være gågater, eller der biler ikke har lov Ɵ l å 
kjøre. Det er òg fl ere som bruker elsparkesykler 
som transportmiddel for å komme seg hjem fra 
eller Ɵ l jobb eller skole. Elsparkesykler er med på 
å bidra Ɵ l at folk har leƩ ere Ɵ lgang de forskjellige 
Ɵ lbud og funksjonene som byen har å Ɵ lby, sam-
Ɵ dig som de er med på å øke mobiliteten i byen. 

Selv elsparkesykkelens hovedfunksjon er at den 
skal brukes som et transportmiddel, kan den bli 
benyƩ et Ɵ l andre formål. Elsparkesykkelens fl ek-
sibilitet er med på å dekke andre bruksområder 
hos brukerne. Funn fra primærdata viser at el-
sparkesykkelen kan brukes som hjelpemiddel ved 
frakt av varer. Flere av brukerne brukte elspark-
esykkelen Ɵ l korte og raske turer for å handle i for 
eksempel matvarebuƟ kker. Elsparkesykkelen kan 
òg brukes Ɵ l sosialisering eller som en friƟ dsak-
Ɵ vitet. På denne måten er elsparkesykkelen med 
på å bidra Ɵ l økt liv i byen og blant mennesker. 

55Kapittel VII - Diskusjon



Det ble brukt åƩ e Ɵ mer over en periode på fi re 
måneder. Observasjonene foregikk også på forsk-
jellige dager på forskjellige Ɵ dspunkter. DeƩ e var 
for å få fl ere funn gjennom primærdata, spesielt når 
årsƟ dene skiŌ et. Selv om det ble foretaƩ  observas-
joner i fi re forskjellige måneder, var en av disse en 
av de kaldeste månedene. Sekundærdata viser at 
bruken av elsparkesykler er mest utbredt om som-
meren når det er fi nere vær ute og høyere temper-
atur. Observasjonene gjort under vintermåned-
ene vil ikke kunne gi et fullgodt bilde av hvordan 
elsparkesyklene brukes i sommermånedene.
DeƩ e stemmer med funn fra primærdataene. 
Det var betraktelig færre som brukte elspark-
esyklene i vintermånedene enn i vårmånedene. 
Mikroklima spiller òg en betydningsfull rolle på 
observasjonene. På de planlagte observasjonsƟ d-
spunktene var det stort seƩ  sol eller oppholdsvær, 
men leƩ  regn og lav temperatur hadde en stor 
påvirkning på bruken av elsparkesyklene. Som 
nevnt Ɵ dligere, var det betraktelig færre folk 
som brukte elsparkesykler i vintermånedene 
på grunn av kulden. Regn medførte at brukerne 
var villige Ɵ l å bruke andre transportmidler, og 
bruken av elsparkesykler var langt mindre enn på 
solklare dager. Men selv på solklare dager i vin-
termånedene var det ikke like mange som brukte 
elsparkesykler i forhold Ɵ l vårmånedene. Resul-
tatene fra denne studien har ikke nok grunnlag 
Ɵ l å kunne gi et representaƟ vt bilde på bruken 
av elsparkesykler i løpet av et år, da det ble ikke 
ble foretaƩ  observasjoner i sommermånedene. 

Selv om det ble saƩ  av Ɵ d Ɵ l observasjoner på ni 
forskjellige dager på forskjellige Ɵ dspunkter, så ble 
det ikke gjort observasjoner døgnet rundt. De Ɵ d-
spunktene det ble foretaƩ  observasjoner på, var 
når det var mest akƟ vitet rundt disse Ɵ dene. Det 
ble for eksempel ikke foretaƩ  observasjoner sent 

på kveldsƟ d i helgene i Klubbgata og ved Jernba-
nen som ligger i sentrum av Stavanger. Grunnen Ɵ l 
deƩ e var at det er svært høyt alkoholinntak blant 
mennesker da, noe som kan påvirke både akƟ vi-
teten og oppførselen hos elsparkesykkelbrukere, 
og deƩ e var noe som derfor ikke ble taƩ  med be-
traktning i denne studien. I Ɵ llegg ble det gjort 
observasjoner på fi re byrom som har forskjellige 
bruksområder og funksjoner. Det har vært vanske-
lig å fange observasjoner når det er andre akƟ vi-
teter som foregår samƟ dig i byrommet, spesielt i 
Klubbgata, som er en travel gågate. Klubbgata er i 
Ɵ llegg kjent for siƩ  forretningsstrøk, og det er an-
dre trafi kanter som benyƩ er seg av området. Da 
hadde det vært en fordel ha fl ere personer som 
kunne observere samƟ dig, siden det er begrenset 
hvor mange detaljer en person kan få med seg. 

En faktor som kan ha påvirket resultatene av ob-
servasjonen, er koronapandemien. RikƟ gnok 
er alle koronaƟ ltakene ikke lenger pålagt, men i 
begynnelsen av 2022 var det fortsaƩ  restriksjon-
er som har vært med på å påvirke mobiliteten. I 
begynnelsen av 2022 var Ɵ ltakene relaƟ vt begren-
sete. Det var råd om å holde seg hjemme der man 
kunne, og unngå reiser med kollekƟ vtransport. I 
Ɵ llegg var det anbefalinger om å holde avstand 
og distansere seg sosialt. På den måten kan so-
sial omgang blant mennesker redusert bruken av 
elsparkesykler, men samƟ dig så kan det ha økt 
bruken, da det har kommet råd om å unngå å reise 
med kollekƟ vtransport. Da kan elsparkesykkelen 
ha bliƩ  brukt i stedet for kollekƟ vtransport. Stud-
ier av elsparkesykkelbruk bør kanskje da bli gjort 
om igjen på et senere tidspunkt der samfunnet 
er ikke er like påvirket av koronapandemien.

7.4 - BETYDNING AV OBSERVASJONENE
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Fordelen med den delte elsparkesykkelen er 
at man kan parkere hvor som helst innenfor et 
bestemt geografi sk område, og dereƩ er kan den 
leies av noen andre. At den kan bli parkert hvor 
som helst, gjør den synlige i byrommet, selv om 
den ikke tar mye plass. Når elsparkesykler er park-
ert i klynger, tar de opp mye av arealet i byrom-
met. Funn fra primærdataene viser at en major-
itet av brukerne oŌ e parkerer der det er etablerte 
klynger. DeƩ e hindrer andre i å benyƩ e seg av 
samme areal. Som nevnt Ɵ dligere, var det Ɵ l-
feller hvor en elsparkesykkel var parkert reƩ  foran 
en benk, noe som hindret andre i å bruke den. 

I Amfi  Madla var fl ere elsparkesykler parkert 
ved blomsterkassene ved uteserveringen hos 
Jordbærpikene og Phad Thai. DeƩ e hindret eller 
ødela brukerens mulighet Ɵ l å se den visuelle 
kvaliteten i området. En teori om hva som gjør 
et byrom Ɵ l et godt byrom, er at byens gater, 
bygg og funksjoner skal være i menneskelig ska-
la. Gatene bør vær i menneskelig skala, der de 
er brede og oversiktlige slik at det er Ɵ lreƩ elagt 
for menneskelig aƞ erd Ɵ l fots, med sykkel og bil. 

De fl este fortauene og gågatene i de forskjel-
lige caseområdene var ikke brede nok, noe som 
medførte at elsparkesyklene tok mer plass av 
fortauet og gågatene enn de burde, spesielt 
når de er parkert i klynger. DeƩ e påvirker ikke 
bare gange på fortauene og i gågatene, men 
òg det visuelle ved fortauene og gågatene. 

Flere av respondentene i spørreundersøkelsen var 
enige i at elsparkesyklene ødelegger den visuelle 
kvaliteten i området, spesielt i grønne områder 
som parker. Naturlige elementer som trær og 
gress gir oss et naturlig og mykt inntrykk. Nytelse 

7.5 - BYROMMETS ESTETISKE 
KVALITET

Figur 7.7: Elsparkesykkel som er parkert foran 
blomsterkassene

Figur 7.6: Elsparkesykler som er feilparkert
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er en stor faktor når det gjelder måling av kvalitet-
en i byrommet. Man får da en beroligende eff ekt, 
men samƟ dig gir det byrommet en esteƟ sk eff ekt. 

Det var et Ɵ lfelle i Jernbaneveien der det så ut 
som at elsparkesykkelbrukere verken brydde seg 
hvordan elsparkesykkelen skulle bli parkert eller 
om parkeringen ødela den grønne beplanƟ ngen. 
DeƩ e kan ses på fi gur 7.6 Her kan det se ut som at 
elsparkesyklene hat bliƩ  kastet over gjerdet. Under 
observasjonen var det ingen som benyƩ et elspark-
esyklene eller fl yƩ et dem ut av grønne området.  

Ved at elsparkesykler kan bli parkert Ɵ lfeld-
ig rundt om i en park, er en med på å ødelegge 
balansen i byrommet, da en elsparkesykkel er et 
hardt element og står i stor kontrast Ɵ l grønne 
og myke elementer. I Ɵ llegg så er fargen Ɵ l el-
sparkesyklene veldig utsƟ kkende. Man kan se 
de tydelig selvom man står i en langdistanse fra 
dem. DeƩ e kan vær posiƟ vt ut ifra om man har 
lyst Ɵ l å benyƩ e de, men den sterke neon far-
gen er også med på å ødelegge farge harnomien 
i et området.  DeƩ e er med på å ødelegge by-
rommets beroligende eff ekt og visuelle kvalitet. 
I de siste årene har Norge haƩ  stort fok-
us på å redusere klimautslipp fra biler og 
andre transportmidler som produserer farlige 
klimautslipp. Dette har de gjort ved å innføre 
bomstasjoner og å få flere av innbyggerne til å ta 
kollektivtransport og la bilen forbli hjemme. Men 
noen ganger er bussen og annen kollektivtransport 
ikke tilstrekkelig. Den delte elsparkesykkelen, 
eller elsparkesykkelen generelt, har vært en 
løsning på deƩ e. Fordelen med elsparkesykkelen 
er at den skal være med på å redusere bilforb-
ruket og utslippene, men samƟ dig er deƩ e løsnin-
gen på «fi rst- and last-mile mobility», avstanden 
en pendler trenger å reise fra transittstopp til 
destinasjon. Elsparkesyklene er et fenomen som 
bare blir større og større, ikke bare i Norge, men 
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òg i Europa. Selv om elsparkesykkelen så langt har 
påvirket Norges kollektivtransport positivt, er det 
flere som er generelt negative til elsparkesykkelen. 
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Oppgavens hovedproblemsƟ lling går ut på hvordan 
elsparkesyklene påvirker atferden i byrommet, 
og hovedmålet har vært å finne en sammenheng 
mellom brukere av byrommet, uansett om de er 
fotgjengere, eller om de er brukere av elspark-
esykler. Det er tre spørsmål som skal underbygge 
oppgavens problemsƟ lling. Det første spørsmålet 
handler om hvordan fotgjengere opplever at det 
er å bruke samme areal som elsparkesykkelbruk-
ere. Det andre spørsmålet handler om hvordan 
brukere av elsparkesykler bruker kjøretøyet. Det 
tredje spørsmålet går ut på om uƞ ormningen 
av byrommet påvirker elsparkesykkelbrukere.   

Det kan konkluderes med at fotgjengeres opplev-
else av elsparkesykler er forskjellig ut ifra hva slags 
forhold de har Ɵ l elsparkesykler. Når elsparkesyk-
kelen er i staƟ sk form, det vil si når den er park-
ert, påvirker den opplevelsen hos fotgjengere på 
en annerledes måte i forhold Ɵ l når den er i bev-
egelse. De parkerte elsparkesyklene påvirker stort 
sett fremkommeligheten mer hos personer med 
barnevogner, rullestolbrukere og lignende enn de 
gjør for vanlige fotgjengere. Når de er i bevegelse, 
påvirker de trygghetsfølelsen blant fotgjengerne, 
da elsparkesykkelbrukere også kan benyƩ e seg 
av fortau. Flertallet av fotgjengerne som har haƩ  
dårlig opplevelser med elsparkesykler og er derfor 
mer negaƟ ve Ɵ l kjøretøyet, i forhold Ɵ l dem som 
bruker elsparkesykler regelmessig. De er ikke like 
kjente med sykkelen og vet ikke hvordan de skal 
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oppføre seg rundt kjøretøyet. I kontrast er fotg-
jengere som er brukere av elsparkesykler, svært 
posiƟ ve Ɵ l dem og klarer å vise hensyn Ɵ l andre 
brukere av fortauet. Men allikevel kan kvaliteten 
på veiinfrastrukturen bli bedre. Elsparkesykkelen 
er hovedsakelig klassifi sert i samme kategori som 
sykkelen i Norge og skal hovedsakelig benyƩ e seg 
av samme regler som sykkelen. Det vil si at elspark-
esyklister kan benyƩ e seg av fortau så lenge de er 
ikke Ɵ l forstyrrelse for fotgjengere. I dag er syk-
kelveistrukturen i Norge og Stavanger ikke Ɵ lstrek-
kelig god nok, og det er fl ere elementer som må 
forberedes. Å forbedre disse faktorene kan hjelpe 
Ɵ l med å øke trygghetsfølelsen ikke bare blant 
fotgjengere, men også hos elsparkesykkelbruk-
ere når de skal benytte seg av gang- og sykkelvei. 
Andre årsaker til den reduserte trygghetsfølelsen 
er at det er ingen aldersgrense på kjøretøyet. 
Som nevnt tidligere i 3.3, så har det vært fl ere ul-
ykker med elsparkesykler hvor barn har vært in-
volvert, da uerfarenhet er en stor risikofaktor for 
ulykker. DeƩ e skaper uro og debaƩ , men i januar 
2022 meddelte regjeringen at man fra våren 2022 
skal ha strengere retningslinjer for elsparkesykler. 
Flere er svært posiƟ ve Ɵ l de nye reglene, og deƩ e 
kan være med på å øke trygghetsfølelsen og 
forbedre opplevelsen hos fotgjengere når de skal 
bruke samme areal som elsparkesykkelbrukere. 

60Kapittel VIII - Konklusjon og refleksjon

Hvordan er opplevelsen hos fotgjengere når 
de beveger seg i gågater og på fortau når 
også elsparkesykler kan bruke samme areal?
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Hvordan blir elsparkesyklene brukt i byrommet?

Jan Gehl sier at mennesker i seg selv er den største 
aƩ raksjonen hos mennesker. Mennesker Ɵ ltrekker 
andre mennesker, og når det ikke er gode opplev-
elseskvaliteter i byrommet, så foretar mennesker 
kun de nødvendige akƟ vitetene. Gjennom obser-
vasjon er det avdekket at elsparkesyklene hov-
edsakelig brukes Ɵ l de nødvendige akƟ vitetene. 
Elsparkesyklene blir brukt som et transportmid-
del, der brukerne plukker opp en elsparkesykkel 
og kjører forbi byrommet. Majoriteten av bruk-
erne kjører bare gjennom og forbi byrommet Ɵ l 
en annen desƟ nasjon. Det er noen Ɵ lfeller der et 
par eller en vennegjeng har leid elsparkesyklene 
sammen, og deƩ e kan bli kategorisert som sosial 
akƟ vitet, da det er snakk om en sosial interaksjon.

Påvirker uƞ ormingen av byrommet oppførelsen 
og kjøremåten Ɵ l de som kjører el-sparkesyklene? 

OPPGAVENS PROBLEMSTILLING: 

Hvordan påvirker elsparkesykler aƞ erden i 
byrommet?

EƩ er å ha sammenlignet de forskjellige byrom-
mene så kan det konkluderes at uƞ ormningen 
av byrommet har en betydning. Gjennom obser-
vasjon så er det bevist at elsparkesykkelbrukere 
benyƩ er seg mer av kjørefelt enn fortauet når 
fortauet er for smal for at fl ere myke trafi kant-
er skal kunne benyƩ e seg av arealet samƟ d-
lig. Elsparkesykkelbrukere har tendens å kjøre i 
høyre hasƟ ghet når de benyƩ er seg av kjørefelt 
enn på fortauet. DeƩ e kan bidra Ɵ l konfl ikter 
med bilister og elsparkesykkelbrukere da el-
sparkesykkel ikke kan kjøre raskere enn 20 km/t. 
Når elsparkesykkelbrukere skal benyƩ e seg av 
fortauet så har de tendens å være oppmerk-
som på andre trafi kanter og kjører i lavere 
hasƟ ghet når de er nær personer eller folke-
mengde. Generelt seƩ  så er kjøremåten hos 
elsparkesykkelbrukere fi n og problemet ligger 
ikke her,  men mer når den er i staƟ sk Ɵ lstand.  

Gjennom en kombinasjon av informasjo-
nen fra bruksanalyse (behaviour-mapping), 
spørreskjemaet og det  teoreƟ ske grunnla-
get i oppgaven konkluderer jeg som følger: 

Selv om elsparkesykkelen er en fl eksibel trans-
portmiddel, kan den påføre brukere som prøver 
å benyƩ e seg av det off entlige byrommet, nega-
Ɵ ve opplevelser. På denne måten svekker elspark-
esykkelen kvaliteten Ɵ l byrommet. Det største 
problemet med elsparkesykkelen er når den er 
parkert. Da utgjør den mye av arealet av byrom-
met og tar mye plass som egentlig er beregnet 
for andre brukere av byrommet. Brukerne får da 
ikke benyƩ et seg av Ɵ lbudet som kan befi nne 
seg i det off entlige byrommet, som siƩ eplasser, 
oppholdssteder eller bare å kunne oppleve den 
visuelle og esteƟ ske kvaliteten byrommet har å 
Ɵ lby. DeƩ e stemmer overens med resultatet fra 
spørreundersøkelsen, der fl ere har påpekt at de 
føler at de ikke kan bevege seg like friƩ  når el-
sparkesyklene tar plass for eksempel på fortauet. 

De teoreƟ ske perspekƟ vene i oppgaven sier at det 
er fl ere årsaker som kan påvirke aƞ erden i et by-
rom. For fotgjengermiljøet er det svært vikƟ g at det 
er naturkvaliteter, variasjon i omgivelsene og akƟ ve 
fasader i området. Menneskers sanseinntrykk har 
stor påvirkning på deres følelser og tanker. Kval-
iteten Ɵ l et byrom kan oppfaƩ es ut ifra aƞ erden 
som skjer. Høy gangtrafi kk er en indikator på hvor 
godt et byrom er. Hvis fotgjengere skal bruke by-
rommet Ɵ l noe annet enn å komme seg Ɵ l og fra, 
er det vikƟ g å fokusere på det visuelle og Ɵ lbu-
det i byrommet når det kommer Ɵ l planleggingen. 
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Gjennom oppgaven har jeg vist at man bør plan-
legge for hvordan man kan Ɵ lreƩ elegge for bedre 
bruk av elsparkesykler når man skal bygge nye 
byrom. Det hadde vært en fordel om planleggeren 
kunne hatt samtaler med elsparkesykkelutleiere 
for å fi nne ideelle parkeringssoner for de forskjel-
lige byrommene. DeƩ e vil gi elsparkesyklene en 
bedre mulighet Ɵ l å bli et enda større fenomen, 
uten å påvirke fotgjengeres aƞ erd i byrommet. 
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