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Om NMA

Nordic Micromobility Association (NMA) ar en nordisk branschorganisation for féretag inom
mikromobilitet som startades den 17 september 2019. Medlemmar ar féretagen Bird, Bolt, Dott,
Lime, Tier och Voi. Organisationens syfte ar att framja branschen, uppmuntra konkurrens och
engagera sig i dialog med stader och myndigheter runt om i de nordiska landerna.

Bakgrund

For att uppna klimatmalen ar 6kad eldriven mikromobilitet bradskande, dels for resor till och fran
kollektivtrafiken (sa kallad "first/last mile"), dels for att aviasta densamma, i linje med att skapa
attraktiva alternativ till privatbil i stdderna. Under 2022 gjordes cirka 13 miljoner resor och
nastan 22 miljoner kilometer kdrdes bara i Finland med NMA-medlemmarnas delade
elsparkcyklar. Totalt uppskattar vi att det idag finns cirka 50 000 elsparkcyklar for uthyrning i
Finland (uppskattningen inkluderar de operatoérer som inte ar medlemmar i NMA, men inte
privata fordon).

NMA:s medlemmar arbetar standigt for att férbattra sakerheten for sina fordon och framja sakert
anvandarbeteende samt en trafikinfrastruktur som ar bade sakrare och mer anvandarvanlig for
elsparkcykelanvandare.

NMA uppskattar mycket denna mdjlighet att bidra till att utveckla forutsattningarna for
mikromobilitet i Finland.
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Sammanfattning

Borde beskrivningen av den nuvarande situationen kompletteras pa nagot sétt?

Delad mobilitet, dar fordon delas mellan individer over tid eller tillsammans med flera
passagerare, ar har for att stanna. NMA anser att mer vikt maste ldggas pa hur mikromobilitet ar
en viktig del av Finlands klimatmal och hallbarhetsutveckling. | detta anser NMA att forhallandet
mellan reglering och marknadsbaserade affarsoperationer och hur de senare mer kan bidra bor
framhallas. Samtidigt bor ett underlag ocksa tydligt framhalla vikten av proportionell reglering,
och hur exempelvis obligatorisk fordonsansvarsférsakring och avgifter paverkar utvecklingen av
sektorn. Slutligen kan vardet av datadrivna smarta policies ocksa framhallas tydligare, for att
kunna framja forutsattningarna for sektorn att battre bidra till den nédvandiga
hallbarhetsomstallningen.

Den bésta och rimligaste I6sningen, enligt NMA’s erfarenhet, for att uppna basta
regleringsresultat ar nar lokala, kommunala tjansteman har befogenhet att besluta om rimliga
I6sningar som passar lokala behov.

Lésningsalternativ som ocksé bér inga i underlaget; NMA vill sarskilt framhalla att en eventuell
reglering bér avvakta utfallet av den regleringsmodell som nu prévas i Helsingfors, da det
annars finns en risk med onddig eller missriktad nationell reglering. Dartill anser NMA att
geofencing ar ett verktyg som pa ett enkelt och effektivt satt kan uppfylla alla
parkeringslosningar som presenteras i promemorian varfor méjligheterna att inféra geofencing i
vagtrafiklagen bér undersdkas som en mer effektiv och mindre ingripande regleringsmetod.

Bér Transport- och kommunikationsministeriets férslag kompletteras pa nagot sétt?
NMA oOnskar framhalla ett par omraden som skulle tjana val av ytterligare utredning

- Promemorian fokuserar sarskilt pa Helsingfors. Ingen annan finsk stad har dock
signalerat till oss operatérer om behovet av att reglera parkering pa ett sadant satt och
det kan darfor ifragasattas om forslagen verkligen behévs pa ett nationellt plan och om
de asidosatter principen om lokalt sjalvstyre. Det bor sarskilt beaktas vidare.

- Promemorian kritiserar licenssystemet for att bland annat héja troskeln for att komma in
pa marknaden. Samtidigt ar det ganska tydligt att ett nationellt parkeringssystem skulle
leda till samma effekt. NMA skulle férorda en ordentlig konkurrensanalys av inférandet
av ett nationellt parkeringssystem.

- Den parkeringsldsning som presenteras i promemorian ar ocksd mycket dyr att
genomfora. Det ar tydligt att denna kostnad, som skulle dverforas till operatérerna, skulle
leda till att hoja troskeln for att komma in pa marknaden och i praktiken leda till stora
svarigheter for marknadsbaserad verksamhet. NMA skulle férorda en ordentlig
konsekvensanalys av kostnadsaspekterna.

- De lésningar som rekommenderas ar inte teknikneutrala, eftersom férslagen begransar
regleringen till att endast tdcka en begransad form av delad mobilitet. NMA anser att det
inte ar férdelaktigt att skapa detaljerad lagstiftning som endast galler en form av
mobilitet.



Utéver detta vill NMA lyfta fragan om hjdlmar. Alla NMA-medlemmar framjar aktivt
anvandningen av hjalmar. Det finns dock mer effektiva atgarder an obligatoriskt hjalmkrav. Enligt
Varldshalsoorganisationen ar "miljon dar cyklister aker och deras potentiella exponering for
motortrafik en av de storsta faktorerna for den dvergripande risken fér krascher, skador och
ddodsfall". Losningen ar férbattringar av transportinfrastrukturen, vilket inkluderar separata
cykelbanor och utveckling av ett cykelnatverk. Dartill, minskning av bilanvandning forbattrar
sakerheten for mikromobilitetsanvandare. Lagstiftande atgarder bér darfor fokusera pa de
politiska atgarder som minskar anvandningen av privata bilar och forbattrar vaginfrastrukturen.

NMA:s mer detaljerade aterkoppling pa promemorian VN/6164/2023 fran
Transport- och kommunikationsministeriet.

1. Tycker ni att beskrivhingen av den nuvarande situationen for mikromobilitet som
presenteras i promemorian ar korrekt och tillrackligt omfattande? Borde
beskrivningen av den nuvarande situationen kompletteras pa nagot satt?

Beskrivningen av den nuvarande situationen for mikromobilitet ar relativt omfattande och
baserad pa forskningsdata fran Finland. Den viktigaste faktorn som saknas fran bedémningen
av mikromobilitetens 6vergripande situation ar férhallandet mellan mikromobilitet och Finlands
klimatmal och hallbarhetsutveckling. Aven om klimatmal och héllbarhet inte regleras direkt
under vagtrafiklagen, utgor de en vasentlig del av helheten, vilket innebar att andringar i
vagtrafiklagen har en direkt koppling till att uppna klimatmal och att omvandla stadstransporten
for klimatanpassning. Darfér bor deras relation beddémas och de féreslagna atgarderna
Overvagas utifran detta perspektiv.

Att bygga mer hallbara transportsystem i staderna har varit ett centralt fokus for stader globalt
med malet att skapa en somlds mobilitetsupplevelse, samtidigt som trafik, buller och
féroreningar minskas. Trots noggrann planering fran regeringsféretradare har uppgangen av
mikromobilitet varit en ovantad framgangshistoria under de senaste aren inom sektorn for
transport i staderna. Konsumentintresset for mikromobilitet har blomstrat under den globala
COVID-19-pandemin, dar manga cyklister valde en hygienisk, hallbar och flexibel resa.

Stadsgator och motorvagar ar ofta 6verbelastade med trafik, vilket ytterligare minskar
effektiviteten i mobilitetssystemet. Darfor ar delad mobilitet, dar fordon delas mellan individer
Over tid eller tillsammans med flera passagerare, har for att stanna. Foér att leda europeiska
stader mot bilfrihet kommer buller- och féroreningsfria zoner inte bara krava smarta policys och
infrastruktur, utan ocksa en grundlaggande férandring av mobilitetsvanor och beteenden.
Genom att gora alternativa och kollektiva transportsystem mer tillgangliga och bekvama kan
elsparkcyklar fungera som en katalysator for delad och hallbar mobilitet.

For att dra nytta av delad mikromobilitet och sarskilt elsparkcyklar, skulle stader och politiska
beslutsfattare behdva omfamna trenden och skapa miljéer som framjar privata investeringar och



hallbara metoder som gynnar staden, dess invanare och planeten. Tillsammans kan
investeringar i mikromobilitetsinfrastruktur, effektiva policys, innovationer och ansvarsfull
affarsutovning hjalpa stader att na sina klimatmal, aterta utrymme fér medborgarna och forbattra
deras livskvalitet.

Alla elsparkcyklar ar, enligt definition, utslappsfria och flera operatorer har ocksa investerat i
klimatneutrala transportutrustningar i operativa verksamheter. Livslangden for elsparkcyklar har
dessutom utvecklats snabbt under de senaste aren och de senaste modellerna haller i 6ver 5 ar
vid tungt delat anvandande. Pa samma satt utvecklas atervinningsgraden for anvanda batterier
standigt.

Promemorian (3.2) diskuterar tillhandahallandet av mikromobilitetstjanster p& marknaden och
hanvisar till marknadsanalysen, t.ex. i avsnitt 6.6. Men promemorian bedomer inte forhallandet
mellan reglering och marknadsbaserade affarsoperationer mer brett.

Promemorian tar inte heller hansyn till effekten av andra regleringsatgarder som ar under
forberedande, sasom obligatorisk fordonsansvarsférsakring, och som har paverkan pa
utvecklingen av sektorn. Regleringen av kommersiell, delad mikromobilitet bor utvecklas pa ett
kontrollerat satt som helhet. Det finns en realistisk risk att Gverlappande reglering kommer att
foérsvaga sektorns verksamhetsférhallanden betydligt och hoja troskeln for intrade pa
marknaden och férmodligen férhindra marknadsbaserade operationer i flera stdder i Finland.

Vid évervagande av regleringsatgarder ar det viktigt att ta hansyn till hur eventuella avgifter
paverkar anvandarnas beteende och adaption av teknologin. Om avgifterna ar for héga eller
inte riktigt anpassade till anvandarnas priskanslighet kan det leda till att farre personer anvander
delade transportalternativ, vilket kan hamma utvecklingen av hallbara och effektiva
transportsystem i stadderna. Hoga avgifter kommer att stoppa eller bromsa antagandet av delad
mobilitet, en utveckling som stader a andra sidan boér framja. Den namnda risken och méjliga
effekten behdver beaktas av alla avsedda regleringsatgarder, och NMA skulle féresla att detta
inkluderas i beskrivningen.

Aven om vissa utmaningar kvarstar fér elsparkcykelsektorn, sdsom att Iésa parkeringsproblem
och férbattra sakerheten, visar den ovantade uppgangen av elsparkcyklar i Europa att framtiden
for mobilitet som ar manniskocentrerad och ger lagutslappstransport kan komma snabbare an vi
trodde. Datadrivna smarta policys behévs for att stodja skiftet istallet for att forsena det.

2. Vilken av l6sningarna som diskuteras i promemorian tycker ni ar den basta och
rimligaste? Varfor?

Aven om mikromobilitet och elsparkcyklar fortfarande &r en ganska ny féreteelse har branschen
samlat omfattande erfarenhet av olika regleringsalternativ i alla vasteuropeiska lander.
Regleringen har ibland férsokt forhindra hela utvecklingen av mikromobilitet eller begransa
nackdelarna enbart med hjalp av parkeringslésningar. Enligt var erfarenhet uppnas basta



regleringsresultat nar lokala, kommunala tjansteman har befogenhet att besluta om rimliga
I6sningar som passar lokala behov.

Till exempel ar delade elsparkcyklar nu tillgangliga i éver 30 kommuner i Finland, fran
Helsingfors med 650 000 invanare och nastan 20 000 elsparkcyklar under sdsongen 2022 till
Nokia med 35 000 invanare och endast 200 sparkcyklar. Det ar sjalvklart att olika typer av
regleringar for sektorn behdvs i olika typer av stader. Om marknaden inte ar tillrackligt attraktiv
for flera operatoérer finns det till exempel inget klart behov av att begransa antalet operatérer
och/eller fordon. Men nér antalet elsparkcyklar i ett visst omrade 6kar, kravs fler atgarder.

Den har typen av mer detaljerade tillvagagangssatt for reglering kan uppnas genom att ge
kommunerna mojlighet att reglera marknaden genom licenser, men det finns ocksa andra
atgarder som kan vara mer lokala. Till exempel kan genomférandet av parkeringsférbud for
elsparkcyklar beslutas pa kommunal niva i Sverige.

3. Finns det nagot I6sningsalternativ som diskuteras i promemorian som ni anser
saknas? Vilken skulle denna alternativa I6sning vara?

Helsingforsregleringen

Helsingfors har upplevt bristen pa reglerande verktyg som otillrackliga och den évergripande
situationen som ohallbar nar det galler den 6vergripande hanteringen av stadsutrymmet.
Helsingfors mikromobilitetsmarknad ar den stérsta i Finland. Dessutom har branschen varit latt
reglerad. Som ett resultat av detta, under sdsongen 2022, opererade redan sex operatérer med
sammanlagt cirka 19 000 e-scootrar i Helsingfors. Det oreglerade och okontrollerade totala
antalet e-scootrar var ocksa den grundlaggande orsaken till de nackdelar som staden
observerade: sarskilt i centrumomradet fungerade parkeringslésningarna som implementerats i
samarbete med operatérerna, men det fanns helt enkelt for manga e-scootrar och fér manga
operatorer.

For perioden 2023 har Helsingfors skapat en driftsmodell baserad pa avtalsbaserade stopp- och
parkeringsrestriktioner, vars funktionalitet annu inte har testats. Det ar mdjligt att genom denna
driftsmodell kommer de flesta utmaningarna att I6sas och det direkta trycket pa den nya
obligatoriska parkeringslagstiftningen kommer att tas bort. Fran NMAs perspektiv, sarskilt med
hansyn till parkeringsférbudet pa alla trottoarer och cykelbanor i hela landet, skulle det vara
nodvandigt att avvakta med regleringen. Om nackdelarna minskar i Helsingfors genom deras
nya reglering, skulle lagstiftningen for hela landet vara klart onédig dverreglering.

Vi diskuterar mer detaljerat svarigheterna med parkeringsiésningen som presenterats av
Ministeriet fér Transport och Kommunikation i sektion 4.



Geofencing som verktyg

Delningstjanster for elsparkcyklar ar baserade pa GPS-positionering och styrning av fordonen
med hjalp av geofencing. Operatérerna kan satta geografiska begransningar for parkering,
kérning och hastighet med hjalp av geofencing och centralt hantera anvandningstiden for
fordonen. Alla parkeringsldésningar som presenteras i Transport- och
kommunikationsministeriets promemoria kan ocksa implementeras med hjalp av geofencing.
Fordelarna med ett digitalt och modernt system inkluderar;

e pris: trafikskyltar som kravs for tusentals parkeringsplatser kostar miljoner euro, digital
geofencing ar gratis

e hastighet: andringar av geofencing tar bara nagra minuter vid behov, att markera fysiska
parkeringsplatser kan ta upp till flera manader

Oberoende av andra regleringsmedel skulle det vara dnskvart om kommunerna kunde fa ratt att
kontrollera delade elsparkcyklar genom geofencing. Ett digitalt trafikstyrningsverktyg baserat pa
positionering kan vara ett bra tillagg till kommunal trafikstyrning.

Mojligheterna att inféra geofencing i vagtrafiklagen bor darfor undersokas.

4. Vad ar din syn pa bedomningen av Transport- och kommunikationsministeriets forslag
som presenteras i kapitel 7? Bor den kompletteras pa nagot satt?
De basta reglerande atgarderna som presenteras i kapitel 7 sammanfattas i féljande punkter:

1. Forbud mot att parkera elsparkcyklar pa trottoarer, cykelvagar och andra liknande
omraden vid sidan av vagen. Parkering skulle vara tillaten pa vagen och pa sarskilt
anvisade platser.

2. Harmonisering av trafikreglerna for e-scootrar sa att alla elscootrar omfattas av
cykeltrafikreglerna.

3. Nya trafikkontrollanordningar for att kontrollera mikromobilitet kommer att 1aggas till i
lagen och forklaringarna av de nuvarande trafikkontrollanordningarna kommer att
specificeras.

4. Mojliggor omedelbar forflyttning av e-scootrar som ar parkerade felaktigt pa trottoaren
och cykelvagen i alla situationer.

5. Satt en grans pa 0,5 promille for att transportera en elscooter och cykla. Sanktionera
bristande efterlevnad av promillegransen och ge polisen ratt att utféra ett drogtest och
blasa férare av fordon som misstanks vara paverkade av droger.

Reglering som stdds utan kommentarer: NMA stdéder harmoniseringen av trafikregler for
e-scootrar (2), nya trafikkontrollanordningar (3) och fortydligandet av lagstiftningen om
forflyttning av e-scootrar (4).



Promillegrans (5):

Ur NMA:s synvinkel bér gransen pa 0,5 promille for e-scootrar stodjas. Till exempel visar HUS:s
rapport fran 2021 om olyckor med elsparkcyklar att majoriteten, upp till 75% pa helgnatter, av
olyckorna intraffar i en betydande grad av berusning. Fran hallbarhets- och acceptanssynpunkt
for sektorn och trafiksédkerheten ar promillegrans ett viktigt och effektivt medel for att inféra den.
Det ar troligt att sdkerheten for e-scooterkérning skulle vara jamférbar med cykling om obnskad
kérning under alkoholpaverkan kunde kontrolleras genom lagstiftning.

Det bér emellertid noteras att konsekvenserna av att kéra en elscooter i berusat tillstand skiljer
sig markant fran till exempel att kéra ett privat fordon under paverkan. Vid bilkérning riktas faran
direkt inte bara mot féraren sjalv utan ocksa mot andra trafikanter. Av de 446 behandlingsfall
som kravdes enligt HUS:s statistiska sammanstallning 2021, riktades endast 12, eller cirka
2,7%, mot andra personer an e-scooterféraren.

Darfor boér allvaret i handlingen beaktas nar promillegransen satts och det finns ingen
rattfardigande grund for att alagga en kriminalrattslig pafoljd. Vi stéder mojligheten att inféra
administrativa sanktioner for 6vertradelse av promillegransen i vagtrafiklagen.

Att satta en promillegrans stdder ocksa EU:s nollvision, som aven den nya
trafiksakerhetsstrategin som utarbetats av Transport- och kommunikationsministeriet bygger pa.

Transport- och kommunikationsministeriets promemoria bygger pa regleringstryck, som
fokuserar sarskilt pa Helsingfors: Helsingfors har funnit verktygen for att reglera sektorn
otillrackliga och den dvergripande situationen ohallbar i fraga om hantering av urbant utrymme.
Forslaget om férbud att stanna motsvarar I16sningen som planeras av Helsingfors stad endast
for sédra innerstaden under sommaren 2023. Ingen annan finsk stad har signalerat till oss
operatérer om behovet av att reglera parkering éver hela staden pa ett liknande satt.
Helsingfors har inte heller utékat den icke-stop zon som foreslas féor sommaren 2023 for att
tacka hela staden. Ministeriets forslag ar darfér betydligt bredare an det nuvarande behovet av
reglering och asidosatter principen om lokalt sjalvstyre.

Stader, bade inom ramen for sjalvreglering av branschen och i olika europeiska styrmodeller,
har manga satt att organisera parkering. Nackdelarna med parkering av elsparkcyklar kan
atgardas genom att till exempel begransa det totala antalet brador, tillhandahalla
parkeringsplatser och stall, begransa parkering med geofencing eller uppmuntra till parkering,
dar anvandaren belénas ekonomiskt for parkering pa en viss plats. Det féreslagna parkeringen,
som endast tillats pa angivna platser, ar den mest drastiska atgarden som begransar
verksamheten inom sektorn, och som oftast anvands framst i stadskarnor, med mindre tata
omraden som verkar pa en free-floating basis.

Det féreslagna parkeringsforbudet skulle gélla alla elscootrar, bade privatagda och delade, aven
om det har varit uppenbart att parkeringsutmaningar framst ar relaterade till delade sparkcyklar.



Av denna anledning skulle det vara meningsfullt att rikta regleringen mot tjdnsteleverantérerna
och inte mot alla som anvander transportmedlet.

Sverige som exempel

Promemorian anvander Sverige som exempel pa parkeringsforbud, dar en ny bestammelse om
parkering av elsparkcyklar lades till i vagtrafikforordningen hésten 2022. Férordningen forbjod
parkering av e-scootrar, forutom i cykelstall och andra parkeringsplatser avsedda for elscootrar.

Den svenska forordningen verkar vara i linje med forslaget till finsk reglering fran Ministeriet for
transport och kommunikation. Men det finns betydande skillnader i dess praktiska
genomférande.

For det forsta har svenska kommuner storre ratt att valja hur lagen ska verkstéllas. Svenska
kommuner kan valja om lagen galler for hela kommunen eller endast for en del av kommunen.
Pa sa satt har vissa kommuner fortsatt att dra férdelen fri flytande e-scootrar som tidigare.

For det andra tillater lagen parkering vid vilken allman cykelparkering som helst, av vilken sort
till exempel Stockholm ensam redan har cirka 8 000 parkeringsplatser, vilket innebar parkering
for cirka 25-30 000 mikromobilitetsfordon i staden (delade och privatagda).

Dessutom behdver cykelparkeringstallen inte definieras separat som parkeringsomrade med
trafikskyltar, som féreslagits av Ministeriet for transport och kommunikation.

Tjansteleverantorerna instruerar sina kunder att parkera pa cykelparkeringstallen, till exempel
genom geofencing och ett foto som tas vid parkeringen.

Finska kommuner bér ocksa ha betydande kontroll 6ver genomférandet av parkeringsforbudet.
Bade regionalt och pa kommunniva som helhet.

Troskel fér markn illtra

Promemorian kritiserar licenssystemet for att bland annat héja troskeln for att komma in pa
marknaden. Det ar ganska tydligt att ett nationellt parkeringssystem skulle leda till en betydande
Okning av troskeln for intrade pa marknaden.

For det forsta skulle det formodligen helt utesluta vissa kommuner fran marknaden om
kommunen inte ville frigéra gatuplats fér parkering av e-scootrar. Aven om parkeringsférbudet
inte leder till en fullstandig blockering av marknaden, kommer endast parkering pa anvisade
parkeringsplatser att leda till mindre anvandning av e-scootrar och darmed lagre produktivitet.
Detta hojer ocksa troskeln for att komma in pa marknaden betydligt. Dessutom skulle ett
nationellt parkeringsférbud mycket sannolikt leda till ett parkeringslovssystem som liknar det
som planeras av Helsingfors for sommaren 2023 i flera kommuner, vilket i sin komplexitet och
reglering motsvarar licenssystemet - utan att ge staden verktyg att reglera antalet e-scootrar
eller operatorer och darmed uppna battre kvalitativa resultat.



Kostnader

Den parkeringsldsning som presenteras i budgetpropositionens promemoria ar ocksa mycket
dyr att genomfdra. Parkeringslésningen som planeras av Helsingfors for sommaren 2023
inkluderar cirka 250 parkeringsplatser som ar markerade separat med trafikskyltar. Med andra
ord ar detta i linje med ministeriets idé om en parkeringslésning. Enligt informationen som
presenterats av Helsingfors stad under férhandlingarna med operatérerna skulle enbart att
bestalla parkeringsskyltar och begransa parkeringsplatserna med exempelvis betongblock kosta
250 000 euro. Helsingfors stad avser att debitera operatérerna denna summa (cirka 1000 euro
per parkeringsplats).

Dessutom avser Helsingfors stad att ta ut avgifter fran operatérerna fér anvandning av
parkeringsplatser i samma omfattning som for en foretagsbil. Detta skulle innebara en kostnad
pa cirka 120 euro per fordon per sasong for operatorerna i Helsingfors. Totalt cirka 85 000 euro
per operatdr for sédra Helsingfors enbart.

Om samma mycket tunga atgard skulle utvidgas till hela staden skulle motsvarande kostnader
vara manga ganger hogre. Enbart Helsingfors skulle férmodligen behéva cirka 1500-2000
parkeringsplatser. Kostnaden foér enbart trafikskyltar skulle darfor vara cirka 1,5-2 miljoner euro.

Pa nationell niva skulle det formodligen vara fragan om cirka 7 500-10 000 parkeringsplatser
med markeringar. Kostnaden skulle kunna na éver 10 miljoner euro. Det ar tydligt att denna
kostnad, som skulle éverforas till operatérerna, skulle leda till en betydande 6kning av
intradesgransen och i praktiken till svarigheter for marknadsbaserad verksamhet i de flesta
befintliga kommunerna.

Geofencing eller parkeringsskyltar?

Parkeringplatser markerade med fysiska parkeringsskyltar verkar missriktat eftersom delade
elsparkcyklar ar en digital plattformstjanst, vars parkering kan kontrolleras digitalt med
GPS-positionering och geofencing om sa dnskas. Separata vagskyltar ar inte alltid nédvandiga.
Till exempel ar det mojligt att identifiera cykelparkering med ramlas fran gatan utan en separat
parkeringsskylt. Pa samma satt berattar en malad bild av en elsparkcykel pa marken tydligt for
anvandaren vad det handlar om.

Teknikneutralitet

De Idsningar som rekommenderas i kapitel 7 i Ministeriets promemoria ar inte teknikneutrala,
eftersom forslagen begransar regleringen till att endast tdcka en begransad form av delad
mobilitet. Det férvantas att flera olika mobilitetstjanster baserade pa delad anvandning kommer
att anlanda till finska stader under de kommande aren. De foreslagna forandringarna tar inte
hansyn till den féranderliga trenden, vilket leder till en hdg sannolikhet for att stéta pa liknande
problem i framtiden. NMA anser att det inte ar fordelaktigt att skapa detaljerad lagstiftning som
endast galler en form av mobilitet. Istallet bor en ram tillata upphandling for att alla liknande
tjanster framjas.



5. Vad mer vill ni siga om promemorian och dess innehall?

Utover de andra amnena som diskuteras i promemorian skulle NMA vilja lagga till var syn pa
hjalmar och mikromobilitet.

OECD: s International Transport Forum (ITF) forutspar att aktiv mikromobilitet samt delad
mobilitet behdver ta upp nara 60% av den urbana transportmixen ar 2050 for att 6ka
hallbarheten och motstandskraften i transportsystemet.

Populariteten for delad mikromobilitet och sarskilt delade elsparkcyklar 6kar snabbt i stader 6ver
hela varlden. Framvaxten av denna nya hallbara transportform utmanar regleringsorganen att
bestdmma hur man bast reglerar elsparkcyklar for att sakerstalla sakerheten samtidigt som man
uppmuntrar adoption och integration i det bredare kollektivtrafiksystemet. Ett viktigt amne i
denna diskussion &r om skyddsutrustning, namligen hjalmar, bor vara obligatoriskt for férare.

NMA ar engagerat i Vision Zero och att uppna sakrare, halsosammare och grénare gator for alla
anvandare. Alla NMA-medlemmar framjar aktivt anvandningen av hjalmar. Vi tror dock att det
mest effektiva sattet for att gora gator sakrare for alla vagtrafikanter ar att fokusera reglerande
insatser pa att férebygga allvarliga olyckor genom att avskracka fran bilanvandning och férbattra
vagar och gatudesign. Det finns manga effektivare atgarder an obligatoriska hjalmar som kan
foérbattra anvandarsakerheten utan att skada adoptionen av mikromobilitet.

Privata bilar utgor en betydande barriar for att uppna Vision Zero. Stader omfamnar alltmer
Vision Zero, ett globalt projekt som syftar till att eliminera dédsfall och allvarliga skador pa vara
vagar. Forskning visar att vart beroende av privata bilar utgér en betydande barriar for att uppna
var vision om en sakrare framtid. Darfér ar en modalomstallining bort fran bilar ett viktigt mal for
att uppna Vision Zero.

E-scootrar utgor ett sdkert och hallbart alternativ till privatbilar: For att underlatta
modalomstallning maste stader erbjuda transportanvandare ett utbud av sadkra och hallbara
mobilitetsalternativ. Som en lagutslappslésning utgor delade e-scootrar ett verkligt hallbart
alternativ till privatbilar, sarskilt for korta resor inom stader. Eftersom bilar kan vara betydligt
farligare an e-scootrar, sarskilt for andra trafikanter, kan e-scootrar hjalpa myndigheterna att
gOra vagarna sakrare genom att minska antalet bilturer i stader. For att géra vara gator sékrare
bor lokala och nationella regleringsorgan strava efter att skapa en regleringsmiljo som
uppmuntrar till anvandning av e-scootrar.

Hjalmar raddar liv: Forskning om @mnet ar samstammig: hjalmar raddar liv. Tidig forskning visar
att ungefar en tredjedel av skadorna som ar associerade med e-scootrar paverkar huvudet. Att
bara hjalm ar ett effektivt satt for forare att minimera allvaret i en huvudskada nar en olycka
intraffar. En metaanalys av 55 studier genomférda mellan 1989-2017 visade att hjalmar
minskade huvudskador for cyklister med 48% och allvarliga huvudskador med 60%. Det ar
obestridligt att hjalmanvandning av e-scooterforare och andra mikromobilitetsanvandare bor
framjas och ge incitament pa det mest effektiva sattet.



Effektiviteten av obligatoriska hjalmlagar &r oklar: Aven om hjalmar ger e-scooterforare
ytterligare skydd fér huvudet ar det oklart om att féreskriva anvandning av hjalmar ar ett effektivt
satt att gora vara vagar sakrare. Studier fran lander som har infort obligatoriska hjalmlagar visar
att obligatoriska lagar inte nédvandigtvis leder till en 6kad anvandning av hjalmar och kan hindra
anvandningen av mikromobilitetsalternativ. En utvardering av sékerhetspaverkan av nuvarande
obligatoriska hjalmlagar féreslar att obligatorisk anvandning

Utvardering av sakerhetsaspekten av obligatorisk hjdlmanvandning

Att infora obligatorisk hjalmanvandning kan ha negativa konsekvenser for anvandningen av
mikromobilitet. Trots att hjalmananvandning kan minska allvarliga huvudskador vid olyckor (nar
de anvands pa ratt satt) finns det farhagor om att obligatoriska hjalmlagar minskar
anvandningen av mikromobilitet - vilket gar miste om sakerhets-, halso- och miljéférdelar genom
att minska anvandningen av bilar. Detta har avskrackt manga jurisdiktioner fran att inféra
obligatoriska hjalmlagar for cyklister, inklusive lander dar cykling ar populart som Danmark,
Nederlanderna och Tyskland. Obligatoriska hjalmlagar galler for narvarande i Australien. 2015
horde en australiensisk senatsutredning fran ett antal Iakare och akademiker att obligatoriska
hjalmlagar for cyklister bor avskaffas eftersom de avskracker manniskor fran att cykla och
forbattra sin halsa. Enligt Chris Rissel, professor i folkhalsa vid University of Sydney,
motsvarade obligatoriska hjalmlagar en minskning av cyklingen med 30-40% efter inforandet.

Nar det galler e-scootrar sade 71% av de tillfragade i en fransk undersdkning att utsikterna till
obligatorisk hjalmanvandning skulle avskracka dem fran att anvanda e-scootrar. Detta tyder pa
att obligatorisk hjalmanvandning for e-scooterférare skulle paverka anvandningen av det nya,
hallbara transportsattet negativt. Genom att avskracka presumtiva anvandare fran att valja en
e-scooter istéllet for en bil for att gora sin resa, 6kar vi antalet bilresor - vilket gér vara gator
mindre sakra for alla trafikanter.

Hjalmkrav leder inte nédvandigtvis till 6kad hjalmanvandning
Att inféra obligatoriskt hjalmkrav innebar inte nédvandigtvis 6kad anvandning av hjalmar. Trots

att Argentina och Israel har infort obligatoriska hjalmlagar, ar anvandningen av hjalmar mycket
lag pa grund av bristande tillampning och minimala informationskampanier.

Varldshalsoorganisationen har funnit att hjalmlagstiftning i hog grad ar beroende av tillampning
for att vara effektiv, men aven i omraden med starka tillampningsrekord har det varit utmanande
att 6ka anvandningen av hjalmar. | Brisbane, dar hjalmar ar obligatoriska for
e-scooteranvandare, visade en observationsstudie att nastan 40% av anvandarna av delade
e-scootrar inte bar en ordentligt fastsatt hjalm (ingen hjalm eller inte ordentligt fastsatt). Detta
visar att obligatorisk anvandning av hjalm inte garanterar 6kad eller skyddande anvandning av
hjalm.

Istallet ar det lander som har framjat hjalmanvandande som en del av sina nationella
vagsakerhetsplaner som konsekvent har uppnatt hogst effekt av hjalmanvandade. Till exempel



har Norge inte infort hjalmkrav for cyklister, men har uppnatt relativt hdga nivaer av
hjalmanvandande genom att aktivt framja deras anvandning genom billigare, strategiska
atgarder. Detta indikerar att obligatoriska hjalmlagar inte ar nédvandiga for att ha en positiv
effekt pa hjalmanvandande.

Det finns mer effektiva sakerhetsinitiativ for att férbattra anvandarens sakerhet. Med de stigande
sociala och ekonomiska kostnaderna for att inféra, 6ka medvetenheten om och tillampa
hjalmlagar maste den potentiella effekten beddémas for att avgéra om det ar det mest effektiva
sattet att fordela resurserna. Denna kostnadsnyttoanalys av obligatoriska hjalmlagar for cyklister
har genomférts av olika reglerande myndigheter i hela Europa. Dessa utvarderingar ar i
allmanhet dverens om att kostnaderna for att infGra obligatoriska hjalmlagar dverstiger
fordelarna. Bristen pa data for att bevisa effektiviteten av obligatoriska hjalmlagar, tilsammans
med de hdga kostnaderna for att genomdriva sadana lagar, tyder pa att det finns mer effektiva
satt att fordela resurserna for att forbattra sdkerhetsresultaten fér e-scooteranvandare och

andra vagtrafikanter.

Obligatoriska hjalmlagar I6ser inte de viktigaste faktorerna som paverkar e-scooteranvandares
sakerhet, sarskilt anvandningen av bilar och vaginfrastruktur. Enligt Varldshalsoorganisationen
ar "miljon dar cyklister aker och deras potentiella exponering for motortrafik en av de storsta
faktorerna for den évergripande risken for krascher, skador och dodsfall". Rapporten visade att
forbattringar av transportinfrastrukturen for mikromobilitetsanvandare ocksa signifikant forbattrar
sakerheten, inklusive inférandet av separata cykelbanor och utveckling av ett cykelnatverk.

Substantiella bevis visar tydligt att minskning av bilanvandning och forbattring av vagar och
gatudesign forbattrar sdkerheten for mikromobilitetsanvandare. Lagstiftande atgarder bor darfor
fokusera pa de politiska atgarder som avskracker anvandningen av privata bilar och férbattrar
vaginfrastrukturen for mikromobilitetsanvandare.

Rekommendationer:

| stallet for obligatoriska hjalmlagar bor resurserna allokeras till mer effektiva sakerhetsinitiativ.
Substantiell evidens visar tydligt att minskning av bilanvandning och férbattring av
transportinfrastrukturen férbattrar sakerheten fér mikromobilitetsanvandare. Féljande
sakerhetsinitiativ skulle forbattra sakerheten for bade e-scooteranvandare och cyklister i stader
genom att avskracka fran bilanvandning och forbattra transportinfrastrukturen for
mikromobilitetsanvandare:
e Utoka eller implementera sakra utrymmen / korfalt fér e-scooteranvandare pa
huvudleder.
e Skapa strategiska rutter genom stader specifikt for mikromobilitetsanvandare, genom att
anvanda lokala gator med laga fordonsvolymer.
e Minska fordonshastigheter i innerstadsomraden och pa alla rutter med hég volym av
mikromobilitetsanvandare.
e Infor trangselskatt eller utslappszoner i tatbefolkade urbana omraden for att avskracka



fran bilanvandning.

e Lagstifta for att fordon ska ge alla mikromobilitetsanvandare tillrackligt utrymme nar de
kér om.

e Implementera cyklist-specifika ljus vid signalerade korsningar for att ge
mikromobilitetsanvandare en forsprang i trafiken och tid att ta sig till séker position.

e Minska antalet parkeringsplatser for bilar i tatbefolkade omraden for att avskracka fran
bilanvandning och agande i staderna. Anvand istallet denna yta genom att tillhandahalla
fler parkeringsplatser for mikromobilitet, eller genom att ge fotgdngare mer utrymme att
ga och njuta av staden.

e Uppmuntra till att nya bilar ska vara utrustade med autonomt nédbromssystem.

Hjalmanvandning bor inte vara obligatorisk: En utvardering av obligatoriska hjalmlagar antyder
att obligatorisk hjalmanvandning skulle ha en negativ paverkan pa
mikromobilitetsanvandningen. Genom att avskracka potentiella dkare fran att valja en e-scooter
istallet for en bil fér sin resa, okar antalet bilresor — vilket gor vara gator mindre sakra for alla
vagtrafikanter, inklusive fotgdngare. Bristen pa data som visar effektiviteten av obligatoriska
hjalmlagar, tillsammans med de hdga sociala och ekonomiska kostnaderna for att genomféra
sadana lagar, antyder att det finns mer effektiva satt att allokera resurser for att férbattra
sakerhetsresultat for mikromobilitetsanvandare och andra vagtrafikanter. Dessutom visar
erfarenheter fran flera andra europeiska stader att hjdlmanvandning kan antas frivilligt av
mikromobilitetsanvandare utan behov av lagstadgade krav.
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