Vedlegg 1 Beskrivelse pilotprosjekt:

Pilotprosjekt om elsparkesykler —
smart regulering av mikromobillitet |
Bergen

Prosjektbeskrivelse til offentlig publisering

Dette dokumentet beskriver Bergen kommunes pilotprosjekt for smart regulering av
mikromobilitet, og er utarbeidet av Bymiljgetaten etter innspill fra samarbeidspartnere og
mgter med aktgrene i bransjen. Dokumentet er fgrst og fremst beskrivende og forklarende,
og ma ses i sammenheng med de andre dokumentene som publiseres samtidig, slik som
retningslinjene som danner grunnlag for avtale med Bergen kommune, samt kravene til
sgknad fra operatarene om & delta i pilotprosjektet.
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Bakgrunn

| vart arbeid med pilotprosjektet har Bymiljgetaten lagt til grunn kommunens overordnede
planer og mal for blant annet:

e Grgnn transport og delemobilitet (Grgnn strategi for Bergen)

e Universell utforming

e Kommunens transportpyramide (gaende prioriteres hgyest)

Vi har ogsa sett hen til de kommende strategiene Gastrategi for Bergen 2020-

2030 og Sykkelstrategi for Bergen 2020-2030, som er oversendt til politisk behandling. De to
strategiene inneholder store ambisjoner for hvordan Bergen skal tilrettelegges bedre for
bade gaende og syklende.

Videre har Bymiljgetaten hentet informasjon, kunnskap og erfaringer fra ledende, nasjonale
forskningsmiljger, internasjonale nettverk og Norges andre storbyer.

Smart regulering av mikromobilitet

Det skjer spennende teknologidrevne endringer innenfor mobilitetsfeltet. Delingsmodeller og
nye fremkomstmidler apner for starre valgmuligheter for den enkelte, og medfarer at byrom
tas i bruk pa nye mater. Velkjente modeller for deling av areal i urbane miljger er dermed

i rask endring. Det klassiske skillet mellom private kjgretay og kollektivtransport utfordres av
et mer mangfoldig marked for mobilitetstjenester. Kommersiell utleie av elsparkesykler,
bysykler og bildelingsordninger er eksempler pa slike nye tjenester.

Dette har mange positive sider, men skaper ogsa utfordringer - fordi dagens reguleringer
ikke er tilpasset en situasjon med mange ulike transportmidler og tjenestetilbydere. Bergen
kommune gnsker a legge til rette for en mer dynamisk regulering av offentlig grunn, samtidig
som man styrker hensynet til ulike brukergrupper. Malet er a stimulere til at
mikromobilitetstjenester beriker hele byen, samtidig som vi unngar brukskonflikter og
opphopning av kjgretayer i ugnskede omrader.

Grunnprinsippet er at fellesarealer i byen har en verdi og at private aktgrers bruk av disse
arealene ma koste noe for aktarene. Dette har byen praktisert i artier med egne satser for
leie av kommunal grunn til f.eks uteservering, torgboder og matvogner. For & regulere bruk
til frittflytende mikromobilitetstienester ma det anvendes digitale Igsninger som bl.a.
muliggjer geosporing (sporing av leieobjektene ved hjelp av GPS-signaler). Dette apner for
datadeling i sanntid mellom kommune og operatar, og utvikling av felles spilleregler rundt
kompensasjon for bruk av gategrunn. Data samlet inn fra disse Igsningene kan bli en viktig
informasjonskilde nar fremtidens mobilitetslgsninger skal planlegges.

Bymiljgetatens tilnaerming baserer seg bade pa forskningen som er gjort om temaet sa langt
og erfaringer fra andre byer. Transportgkonomisk institutt (T@I) er det forskningsmiljget i
Norge som har fulgt denne utviklingen tettest. T@I har ogsé samlet ulike interessenter til et
forskningsprosjekt og poengterer fglgende i sin situasjonsbeskrivelse:

e For & kunne vite hvordan man best skal regulere, er det nadvendig med testing og
pilotering for & se hvilke tiltak som virker og som kan handheves.



e Tradisjonell regulering og kontroll av trafikkatferd for elsparkesykler vil veere veldig
ressurskrevende og ikke gkonomisk beaerekraftig. Kostnadseffektiv regulering vil si
metoder og verktgy som i starre grad kan automatisere handhevelse av reguleringer
og derved gjgre effektiv regulering praktisk mulig.

e Data om hvor og hvor lenge en elsparkesykkel er parkert, samt om den star eller
ligger, kan gi grunnlag for:

o Dynamisk fakturering av gategrunnsleie
o Intensiv oppfalging av feilparkerte elsparkesykler
o Innfgring av insentiver som premierer god brukeroppfarsel

e For utleieaktgrene og deres brukere vil det veere en fordel med felles,
kostnadseffektiv regulering. Det kan ogsa effektivisere driften for operatgrene da
man kan samordne ryddetiltak pa tvers av utleiere med et felles datagrunnlag.

e Kommunene har ikke tidligere inngatt avtaler om kommersiell bruk av kommunal
grunn for fri-flyt aktivitet. Derfor er det behov for innovasjon i kontraktsinngaelse og
betingelser som kan innga i denne i like stor grad som innovasjon i form av selve
reguleringen.

Dette prosjektet sgker a svare pa de fleste av disse utfordringene, og har derfor stor
innovasjonshgyde. Lykkes kommunen og samarbeidspartnerne med dette, vil Bergens
posisjon som smartby styrkes.

Selv om en del problemer med feilparkering, forsgpling og ulykker er kjent, er det fortsatt lite
kunnskap om hvilke tiltak som motvirker de ugnskede sidene ved utleie av sparkesykler.
Ulike tiltak er foreslatt, som stativer og parkeringssoner, dynamisk gategrunnsleie,
nattestenging, hjelmpabud, rus-test pa mobil, forbud mot kjaring pa fortau og saktesoner —
for & nevne noen. Gjennom et pilotprosjekt kan vi teste noen av disse virkemidlene og leere
mer om hvordan vi kan ta disse i bruk i en regulering til det beste for neeringsliv og
innbyggere.

Forberedelser til pilotprosjekt

Bymiljgetaten har siden hgsten 2019 hatt dialog med flere utleieaktarer som gnsker & drive
kommersiell utleie av elsparkesykler i Bergen. Det ble blant annet arrangert en egen
workshop i samarbeid med MUST-prosjektet om bedre mobilitetslgsninger for de ytre
bydelene i Bergen.

Bymiljgetaten mottok 29. juni 2020 en bestilling fra Byradsavdeling for klima, miljg og
byutvikling (BKMB) om & utrede muligheten for & gjennomfare et pilotprosjekt i Asane,
knyttet til utpraving av elektriske sparkesykler. Pilotprosjektets hovedfokus er i ettertid flyttet
til Bergen sentrum, men Asane er fremdeles en viktig del av prosjektet.

Mgter med aktgrene

Bymiljgetaten inviterte hele utleiebransjen til et dialogmgte 26. august om regulering av
mikromobilitet. Her deltok Byrad for byutvikling, og naer samtlige aktuelle utleieaktarer.
Bymiljgetaten presenterte pilotprosjektet, og aktgrene ble oppfordret til & fremme sine
synspunkter.



Etter & ha bearbeidet innspillene i dialogmgtet, giennomfgrte Bymiljgetaten en serie med en-
til-en-mgter med alle aktgrene som gnsket dette. Det ble gjennomfart 13 slike mgter. Samlet
sett ga dette verdifulle innspill som har veert viktige i det videre arbeidet med pilotprosjektet.

Pilotprosjektet — naermere beskrivelse

Hovedmal

e Alivareta trygghet, ryddighet og framkommelighet for alle i gater og byrom
e Finne ut mer om hvordan mikromobilitet kan bidra positivt i byens transportsystem

For & oppna disse to overordnede malsettingene, ble det tidlig klart at et pilotprosjekt som
legger til rette for testing og leering sammen med aktagrene var helt ngdvendig.

Elsparkesykkeloperatgrene har sofistikerte systemer som hjelper operatgrene med a
optimalisere driften med tanke pa lavest mulig utgifter og hayest mulig inntekter. Disse er
basert p& blant annet geosoner og GPS-teknologi. Til na har byene stort sett mgtt denne
innovative bransjen med tradisjonelle, analoge regler og anbudsprosesser. For i stgrre grad
a kunne matche operatgrene, har Bymiljgetaten inngatt en FOU-avtale med Nivel AS om
utvikling og testing av et digitalt reguleringsverktgy for mikromobilitet.

Prosjektet innebaerer en del endringer, som utfordrer begge parter. Kommunen ma endre sin
rolle som ofte har handlet om & si ja eller nei til tiltak, og definere generelle betingelser.
Operatgrene ma bade teknisk og operasjonelt tilpasse seg et nytt sett av regler som
reguleres av data. Bade operatgrene og kommunen selv trenger altsa tid til & laere og
omstille seg, og derfor er det gnskelig med en gradvis innfasing. Det er viktig at kommunen
0g operatgrene kan etablere en dialog som gir forutsigbarhet og bygger kultur for
mikromobilitet.

Framdrift for kvalifisering og oppstart

Tidsrom Milepeel

Uke 44 Publisering av regulering og pilotprosjekt

Uke 46 Frist for innsending av sgknad fra operatgrene, til farste kvalifiseringsrunde.
Det vil vaere mulig & sende sgknad lenger ut i pilotperioden ogsa.

Uke 46/47 Utvelgelse av aktgrer til farste testperiode. Avtaleinngaelse og
oppstartsmater.

Uke 48 Planlagt oppstart av pilot. Trinnvis oppstart i lgpet av den farste
testperioden etter hvert som operatgrene blir klare.

Videre framdrift og faser i selve pilotperioden fra uke 48 beskrives lenger nede i dette
dokumentet.

Kvalifisering og utvelgelse - uke 46/47

Alle operatagrer som fglger kommunens retningslinjer kan i utgangspunktet innga avtale om a
delta i pilotprosjektet. Kommunen ma imidlertid ha mulighet til & begrense antall operatgrer
som man inngar avtale med dersom det er ngdvendig. | den fgrste testperioden anses det



som ngdvendig & begrense antallet operatarer til fire. Bymiljgetaten vil giennomfare en
kvalifiseringsprosess dersom det er flere enn fire operatgrer som gnsker a delta i den farste
testperioden.

| kvalifiseringsprosessen benyttes fglgende vurderingskriterier (vekting i parentes):
e Kvalitet pa rutiner og virkemidler for & oppna god parkeringspraksis (30%),
herunder:
o Informasjon til brukere
o Funksjoner i app for & fremme god parkeringspraksis
o Insentiver til brukere for & fremme god parkeringspraksis
¢ Miljgvennlig drift (20%), herunder:
o Nullutslipp fra driftskjgretay
o Kuvalitet pa miljgrapportering
o Apenheti operaterkjeden, spesielt for batterier
o Opplegg for gkt levetid pa elsparkesykler, reparasjoner, lading/
batteribytte og handtering av avfall /defekte elsparkesykler
e Kvalitet pa data som leveres (20%)
o Posisjonsngyaktighet pa elsparkesykler
o Andre data, som for eksempel om elsparkesykler ligger eller star
e Om operatarene vil drive utleievirksomhet i Asane-omradet (20%)
e Kvalitet pa elsparkesykler (10%)
o Herunder ekstra sikkerhetsfunksjoner

Sgknadene fra operatgrene ma inneholde dokumentasjon péa at operatgrene kan og vil falge
retningslinjene for pilotprosjektet, samt tilstrekkelig dokumentasjon til at kommunen kan
foreta en kvalifisering ut fra de ovennevnte vurderingskriteriene.

Prinsipper for regulering

| det falgende vil det redegjeres naermere for prinsippene for regulering, slik de fremgar i
retningslinjene for pilotprosjektet.

Deling av data

Operatgrene skal dele data med Bymiljgetaten i et egnet format. For naermere
spesifikasjoner, se punkt 7 i retningslinjene.

Alle opplysninger som kan spores tilbake til enkeltpersoner, samt reguleere
personopplysninger, skal ikke deles.

Etter draftinger i dialogmgatet og i de pafglgende en-til-en-mgtene med aktarene, innfarer
Bergen kommune formatet MDS som standard for deling av data. Mobility Data Specification
(MDS) er en standard for utveksling av data mellom operatgrer av mobilitetstjenester og
kommuner eller andre reguleringsmyndigheter. Operatarer som trenger tid til & tilpasse seg
levering pa MDS-format kan ga i dialog med kommunen om overgangsordninger.

Utleiere av sparkesykler har lgpende oversikt over posisjonene til parkerte sparkesykler.
Dette er ogsa teknisk sett allment tilgjengelig informasjon for de fire utleieselskapene som



per i dag deler informasjon med Entur. Bymiljgetaten vil kreve deling av data fra alle aktgrer
som gnsker a operere i Bergen gjennom pilotprosjektet, inn i det digitale
reguleringsverktayet som utvikles og leveres av Nivel AS. Pa denne maten kan vi sikre en
effektiv og fleksibel regulering.

Hvis man eksempelvis har data om hvor og hvor lenge en sparkesykkel er parkert et sted,
samt om den star eller ligger, kan man fglge antallet sykler som finnes i definerte soner,
fakturere dynamisk for gategrunnsleie og malrettet rette opp eller flytte liggende og
feilparkerte sparkesykler. Man kan ogsa innfgre insentiver for brukerne som premierer riktig
parkering eller omplassering. Med utvidet bruk av sensordata kan man ogsa premiere god
kjgreadferd.

Operatgrene skal kunne motta variabler og regler for disse retningslinjene gjennom et delt
datasett som kontinuerlig oppdateres. For naeermere spesifikasjoner, se punkt 5 i
retningslinjene. Malet er at disse dataene skal kunne utveksles i tilnsermet sanntid mellom
operatgrene og kommunens reguleringsverktgy.

Variabel gategrunnsleie

Ordningen med innkreving av gategrunnsleie for bruk av offentlig areal til kommersielle
formal er velkjent og godt innarbeidet. Aktgrer som har arrangementer, boder, foodtrucks,
mm i byrommene i Bergen betaler leie for dette til grunneier Bergen kommune. Leieprisen
varierer etter sesong, beliggenhet og etter type virksomhet / arrangement. For naermere
spesifikasjoner av ordningen med gategrunnsleie, se punkt 6 i retningslinjene.

Kombinasjonen av 1) data om hvert transportmiddel og 2) data om optimalt antall
transportmidler i et omrade apner for en modell der kommunen bruker leiepris som et aktivt
regulatorisk virkemiddel. Eksempelvis kan man strukturere det slik.

* Antallet sykler er lavere enn gnskelig - prisen er lav, gratis eller negativ
* Antallet sykler er innenfor det gnskelige - prisen er normal
* Antall sykler er over det anbefalte - prisen er hagy

Bymiljgetaten foreslar falgende satser som utgangspunkt for farste testperiode. Disse kan bli
endret underveis etter behov:

Sone Sats Merknad
Indre sentrumssone Startsats: Niva pa gategrunnsleie brukes
4 kr pr sykkel / dag | aktivt for & styre antall sykler i
sonen. Parkering utenom dedikert
p-areal kan medfare fjerning for
operatgrens regning og eventuelt
forhgyet gategrunnsleie.

Urban sone (bygatesone) Startsats: Parkering pa dedikert p-areal i
3 kr pr sykkel / dag | sonen kan medfgre lavere sats.
Ytre urban sone Startsats: Parkering pa dedikert p-areal i

1 kr pr sykkel / dag | sonen er i utgangspunktet gratis.



Bydelssone (resten av Bergen) | O kr pr sykkel / dag | | utgangspunktet ingen
gategrunnsleie, men kan innfgres
dersom ngdvendig i pressomrader.

Rabatterte soner Minus 1-100 kr pr Soner eller strekninger der

sykkel /dag elsparkesykler etter kommunens
vurdering lgser lokale
transportutfordringer. Satsen kan
etter hvert ogsa variere med tiden
pa dggnet.

| forbindelse med innfaring av konsept for dynamisk gategrunnsleie i Bergen er det viktig &
legge til grunn fglgende:

e Detlegges ikke opp til at innkreving av gategrunnsleie for mikromobilitet skal bli en
ny, stor inntektskilde for kommunen. For pilotprosjektet vil innkrevd gategrunnsleie ga
til & dekke utgifter med a legge til rette for at kommersiell utleie av elsparkesykler
skal fungere godt for byen. Dette inkluderer blant annet:

o Utgifter til etablering, skilting og oppmerking av parkeringsareal

o Eventuelt utgifter til fellesfunksjoner, slik som felles ryddepatrulje (i samrad
med operatgrene)

o Eventuelt utgifter til felles stativigsninger pa p-areal (i samrad med
operatgrene)

o Eventuelt utgifter til videreutvikling av det digitale reguleringsverktgyet

o Eventuelt utgifter til ny, felles funksjonalitet, slik som app/tjeneste for
registrering av feilparkering, felles kognitiv test for bruk pa nattestid i helger,
mm.

Den eksakte innretningen og prismodellen for den dynamiske gategrunnleien er det umulig &
definere ferdig pa forhand. Den ma utvikles basert pa erfaring - bade fra operatarene, fra
kommunen og fra borgerne, og kan pa sikt ogsa mer eller mindre automatiseres. Derfor har
kommunen lagt opp til en gradvis innfasing via et pilotprosjekt sammen med selskapet Nivel
AS som leverer den digitale reguleringslgsningen.

Bruk av geosoner for smart regulering

Bymiljgetaten vil ta i bruk ulike typer geosoner som kan variere i utstrekning. For eksempel
vil soner til dedikert parkering typisk vaere sma, soner med parkering forbudt eller
hastighetsbegrensninger kan ha varierende stgrrelse, mens soner for antallsbegrensninger
og ulike satser for gategrunnsleie omfatter stgrre omrader. Soner med
hastighetsbegrensninger eller kjgreforbud kan ogsa variere i tid, bade gjennom

dagnet (typisk rushtid) og knyttet til spesielle arrangementer.

Bymiljgetaten har valgt & dele byen inn i fire hovedsoner til oppstarten av pilotperioden.
Disse fire sonene har hver sine regler for antall, parkering, og kan ha ulik sats for
gategrunnsleie.

1. Indre sentrumssone

2. Bygatesone

3. Ytre urban sone

4. Bydelssone (resten)



Alle disse sonene kan inneholde mindre, dedikerte parkeringssoner / areal satt av til
parkering, parkering forbudt-soner, soner med redusert hastighet og antallsbegrensninger.

Pa kartet er indre sentrumssone vist med oransje farge, bygatesonen med rosa farge, og
ytre urban sone med bla farge.
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Kart som viser utkast til de tre urbane sonene (sone 4 er alt utenom disse sonene). De
ngyaktige grensene ma kunne justeres fgr oppstart og underveis i piloten.



Neermere presentasjon av de enkelte sonene:
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Indre sentrumssone

Indre sentrumssone omfatter de aller mest sentrale omradene i Bergen, og har de
strengeste begrensningene for a sikre trygghet og fremkommelighet. For denne sonen
gjelder fglgende regler:

Parkering av elsparkesykler skal kun forega pa areal som er dedikert til formalet.
Parkeringsarealene vil veere markert digitalt med geosoner, samt med visuell
oppmerking. Parkering utenfor disse arealene er forbudt, og feilparkerte
elsparkesykler vil kunne fjernes for operatgrenes regning dersom de ikke ryddes
vekk av operatgrene innen rimelig tid. Et hgyt antall feilparkeringer over tid vil kunne
utlgse forhayet gategrunnsleie.

Sonen har en gvre begrensning i antall elsparkesykler. Antallet settes i samsvar med
hvor mye dedikert parkeringsareal som til enhver tid er tilgjengelig. Et forelgpig mal
er & ha minst 100 slike parkeringsareal tilgjengelig. En legger til grunn at hver
kvadratmeter kan romme 2-3 elsparkesykler i gjennomsnitt. For a sikre fleksibilitet og
flyt av sykler bgr det tilgjengelige p-arealet kunne romme minst det dobbelte av
faktisk antall sykler. Maksantall for sonen settes til 1000 sykler fra start, men det er et
mal & gke antallet i takt med etablering av mer parkeringsareal. Malet med & sette et
maksantall for sonen koblet til parkeringsareal er & ivareta trygghet, ryddighet og
fremkommelighet, og samtidig sikre operatgrene handlingsrom til & tilpasse tjenesten
til ettersparselen.



e Sonen kan ha egne omrader med hastighetsbegrensninger etter behov
e Tett oppfalging av brukeradferd

Hvis kommunen og aktgrene blir enige om en ordning for en felles ordenspatrulje, vil denne
kunne ha som oppgave a rydde feilparkerte sparkesykler pa plass i parkeringssonene og
veilede publikum i riktig parkering. En slik ordning vil drgftes nsermere med operatgrene som
deltar i pilotprosjektet.

Bygatesone

Denne sonen omfatter omradene med bygater med kvartalsstrukturer, slik som Mghlenpris,
Nygardshgyden, Nordnes og deler av Sandviken.

e Parkering: Det etableres dedikerte parkeringssoner ved viktige malpunkter, og
bruken av disse kan medfgre redusert gategrunnsleie. Det er et mal & styre mest
mulig av parkeringen mot dedikerte arealer ettersom flere av disse opprettes i Igpet
av pilotperioden.

e Antall: | denne sonen er det ogsa aktuelt & sette en begrensning i antallet
elsparkesykler, men antallet sgkes satt hgyt nok til at det er rom for aktgrene a
tilpasse tilbudet til etterspgrselen, samtidig som trygghet og fremkommelighet
ivaretas.

e Egne parkering forbudt-soner, soner med hastighetsreduksjon mv., er ogsa aktuelt &
opprette her.

e Tett oppfalging av brukeradferd

Ytre urban sone

Denne sonen omfatter etablerte omrader med gateparkering, grovt sett resten av Bergenhus
og Arstad bydel. De fleste av disse omradene har utfordringer med trange gater og
gateparkering. Antallsbegrensning kan vurderes ogsa i denne sonen, samt andre
begrensende tiltak etter behov.

Bydelssone

Denne sonen omfatter resten av det aktuelle omradet for slik drift i Bergen kommune.

| bydelssonen er det ogsa aktuelt & opprette egne soner som kan gi insentiver (i form av
negativ gategrunnsleie) til & opprette et tilbud i omrader / pa strekninger som kommunen ser
som seerlig interessante for & bidra til & lase lokale transportutfordringer.

Bydelssonen har i utgangspunktet ingen antallsbegrensning, men kan ogsa inneholde egne
«senter-soner» med egne regler, gjerne med utgangspunkt i sentrumskjernene som er
definert i Kommuneplanens arealdel (KPA 2018).

Det legges spesielt til rette for en malrettet satsing med utprgving av elsparkesykler i
Asaneomréadet, i samarbeid med neeringsliv, organisasjonsliv og befolkning der.
Bymiljgetaten gnsker & komme i dialog med operatgrer som vil satse i Asane, og vil kunne
tilby bistand med fglgende:

e Tilgang pa relevante data fra reisevaneundersgkelser, trafikktellinger, data om

befolkning, kjgretgybestand mm.
e Innfaringsmate om Asaneomradet, fakta, status, planer og utfordringer
e Formidling av kontakt med relevante samarbeidspartnere (offentlige og private)



e Samarbeid om forsgk med elsparkesykler som del av integrerte mobilitetstjenester
(Mobility as a service, MaaS)
Samarbeidet her vil veere knyttet opp mot MUST-prosjektet, hvor de offentlige partnerne
Bergen kommune, Vestland fylkeskommune, Skyss og Statens Vegvesen samarbeider med
private mobilitetsaktgrer om testing og utvikling av fremtidens mobilitetstjenester.

God parkeringspraksis

Det viktigste virkemidlet for & minimere darlig parkering av elsparkesykler er at operatarer og
kommunen sammen bidrar til & leere opp brukene til & parkere riktig. For indre sentrumssone
gjelder egne regler om parkering kun pa anviste, merkede parkeringsarealer. Denne
praksisen ma kommuniseres tydelig til brukerne av operatgrene og kommunen, og vil kreve
en del oppfalging og veiledning i starten for & innarbeide en god praksis. | tillegg til
kommunikasjon i apper og i felt, kan disse virkemidlene benyttes:

« Insentivmodell basert pa gategrunnsleie. Et stort antall registrerte feilparkeringer over
tid kan fare til gkt gategrunnsleie for operatgrene. Det lgnner seg for operatgrene a
oppmuntre sine brukere til god parkeringspraksis.

o Elsparkesykler som parkeres utenfor avtalt omrade kan bli fiernet for operatgrenes
regning dersom de ikke ryddes vekk av operatgrene innen rimelig tid.

e Organisering av felles «gatepatrulje» for rydding og oppfalging av parkeringsregler
om veiledning av publikum. Det ma vurderes om kommunen kan ta et ansvar for a
organisere en slik patrulje pa vegne av operatgrene, eventuelt finansiert av
gategrunnsleie.

o Elsparkesykler som parkeres i strid med vegtrafikkloven og trafikkreglene kan bli
fiernet for operatagrenes regning, med hjemmel i vegtrafikkloven § 37 og § 3.

Bruk av stativigsninger (med og uten lading)

Flere aktgrer jobber med a utvikle ulike innovative stativigsninger med innebyggede
funksjoner som induktiv lading, sensorer og kommunikasjon med elsparkesyklene. Stativer
og sensorer som verifiserer korrekt parkering kan bidra til ryddige parkeringsforhold. Forsgk
med stativer i Oslo viser lovende resultater, men stativene bgr ha en felles profilering som
gjer det tydelig at de kan benyttes av alle elsparkesykler uavhengig av operatar.

Stativer med ladelgsninger og ulike former for innebygget intelligens krever et stort arbeid
innen bransjen med standardisering far det kan rulles ut i stor skala. Bymiljgetaten apner
imidlertid for at ulike lgsninger kan testes ut i Igpet av pilotperioden dersom aktgrene kan
samarbeide om dette.

Handtering av ugnsket bruk

En stor del av ulykkene pa elsparkesykler har skjedd ved kjgring i ruspavirket tilstand.
Bymiljgetaten gnsker & jobbe sammen med operatarene for & finne lgsninger som bedrer
sikkerheten. Aktuelle tiltak kan veere nattestenging i helgene eller eventuelt et krav om & ta
en kognitiv test for a kjgre elsparkesykkel pa de mest utsatte tidspunktene i helgene.
Bymiljgetaten krever at operatgrene motiverer sine kunder til ansvarlig kjgring og bruk av
hjelm. Soner med hastighetsbegrensninger kan ogsa bidra til & unnga ulykker.



Flere byer i Europa har innfart obligatorisk registrering av elsparkesykler, med synlig
registreringsnummer pa syklene. Dette kan vaere knyttet til regler om ansvarsforsikring og
oppfalging av ugnsket eller ulovlig adferd. Dette er et tiltak som ma ses neermere pa dersom
kommunen finner det nadvendig for a falge opp ugnsket bruk av elsparkesyklene.

Varsling, kommunikasjon og dialog mellom kommunen og operatagrene

Et pilotprosjekt der kommunen og operatgrene skal samarbeide om en ny type regulering
krever hyppig og god dialog mellom samarbeidspartnerne, spesielt i startfasen.
Bymiljgetaten og operatarene ma utvikle gode rutiner for ulike typer avklaringer. Dette kan
omfatte:

e Lgpende kontakt mellom operatgrer og kommunen ved behov.

e Ukentlige rapporter fra Nivel til operatgrene.

e Manedlige mater mellom kommunen og operatgrene.

e Egen kontaktperson i kommunen fglger opp kontakten med operatarene.

Bymiljgetaten anerkjenner at toveis integrasjoner som det legges opp til her kan veere
komplisert. Kommunen skal tilgjengeliggjgre data og muligens forretningskritiske varslinger,
og operatgrene skal levere data tilbake til reguleringsverktayet. Det er derfor viktig & avklare
forventninger til driftsstabilitet for systemene, og utvikle noen enkle kjgreregler for hva som
gjelder nar digitale systemer er ute av drift. Eksempler pa noen slike regler kan vaere:

e Nivel er nede og kan ikke motta data: Gategrunnsleie leveres som tilsvarende

tidspunkt uken fgr (evt. med litt bedre betingelser)
e Aktar sitt system er nede: Gategrunnsleie leveres som tilsvarende tidspunkt uken far

Neermere beskrivelse av forlgpet i pilotprosjektet

Beskrivelsen her er & betrakte som et utkast, som vil bli drgftet naermere med operatgrene
som deltar i pilotprosjektet.

Pilotprosjektet deles inn i fire testperioder:

e Fase 1. November 2020 — februar 2021: Trinnvis oppstart - beregning av
gategrunnsleie, men ingen fakturering sa sant operatgrene innretter seg etter
reguleringsmekanismen. Evaluering etter ca. 3 maneder (februar). Maks 4 operatgrer
i denne testperioden.

e Fase 2: Mars — mai 2021: “Live” test med fakturering av gategrunnsleie, evaluering
for sommersesong 2021. Eventuelt med flere operatgrer.

e Fase 3: Juni — oktober 2021: Sommersesong 2021, videreutvikling og ytterligere
testing av digitalt reguleringsverktgy. Evaluering i oktober 2021.

e Fase 4: November 2021 — april 2022: Siste testperiode fgr permanent regulering
(etter behov — kan slgyfes / forkortes). Pilotprosjektet avsluttes seinest april 2022.

De ulike testperiodene i pilotprosjektet kan framstilles p& denne maten:



Testperiode 1: nov Testperiode 2: Sommersesong Evt testperiode 4:
20 - feb 21 mar - mai 21 2021:jun - okt. nov 21 - april 22
emaks 4 aktgrer eeventuelle nye, e Full drift «Siste justeringer
eteste godkjente eEvalueringi okt fgr permanent
mekanismer i aktgrer slippes / nov. ordning / drift
verktgyet, inn Beslutning om ekan forkortes
gategrunnsleie egategrunnsleie evtny eller utga om
beregnes, men faktureres testperiode fgr den ikke anses
faktureres ikke. eflere p-soner regulering ngdvendig
eevaluere, sette etableres vedtas og
nye parametre «Evt. felles pilotperioden
for neste gatepatrulje avsluttes.
testperiode etablert
. J . J . J . J

Bymiljgetaten har valgt & legge til rette for oppstart av fgrste testperiode i vintersesongen.
Dette gir selvsagt noen ekstra utfordringer, og for mange operatgrer kan det veere mindre
attraktivt & lansere sin tjeneste pa denne tiden. Samtidig gir det noen muligheter:

e Det er mer sannsynlig at de fleste operatagrene velger & starte med et begrenset
antall sykler, slik at oppstarten kan skje mer gradvis, med stgrre mulighet for laering
underveis.

e Vinteren i Bergen er som regel mild, med bare veier. Samtidig vil en fa testet
tienesten under skiftende forhold.

e Starre muligheter for & kunne fa luket ut «barnesykdommer» og gjort justeringer i
kommunens reguleringsverktgy og opplegg for drift, far en var / sommersesong med
full drift.

Det er viktig at man gir seg tid underveis til & utforske sammenhenger, oppdage uforutsette
effekter - samt at man har tilstrekkelig tid til & sikre at tjenesteutviklingen hos operatgr svarer

til tekniske krav hos kommunen.

Eventuelle endringer i Nivels APler/grensesnitt m& ogsa varsles operatgrer i rimelig tid, og
man ma etablere et testmiljg der nye tienester kan utprgves far lansering.

En naermere beskrivelse av utkastet til de ulike testperiodene finnes i vedlegg 3.
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