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La oss bygge byer for mennesker

og ikke biler - uttalelse fra CEO
Vois CEO Fredrik Hjelm: «Vi vet at elsparkesyklister er like
sarbare som fotgjengere og syklister i trafikken».

Et veikart mot nullvisjon - oversikt

over funnii rapporten

Nar vi forstar de viktigste arsakene til kollisjoner, kan vi
legge frem et strategisk veikart for hvordan nullvisjonen
skal realiseres.

Trygge gater skapes gjennom
det grgnne skiftet

Trafikksikkerhetseksperter er enige om at det er bilen
som utgjgr den stgrste faren, og at infrastrukturen for
mikromobilitet ma forbedres.

Ny mate a forflytte seg, nye

risikofaktorer og muligheter

Delte elsparkesykler utgjgr en ny sikkerhetsrisiko. Voi har
iverksatt en rekke tiltak for a redusere risikoen og skape
en tryggere tjeneste.

Parkeringsstativ gir bedre byrom for alle
Henslengte sykler og feilparkering medfgrer risiko for andre
trafikanter, men forskning viser at problemene kan Igses.

Samarbeid med internasjonale
trafikksikkerhetseksperter

Voi henter ofte inn rad fra eksterne eksperter, og
vi tar imot innspill fra vart eget sikkerhetsrad.
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UTTALELSE FRA CEO

La oss bygge
byer for
mennesker,
ikke biler

Som operatgr innenfor delt mikromobilitet
tar vi ansvar for kollisjonene og trafikk-
skadene som tjenesten var forarsaker. Vi
har en nullvisjon, noe som betyr at vi jobber
med a eliminere alle alvorlige trafikkskader
og dgdsfall innen 2030.
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SIKKERHETEN VED DELT MIKROMOBILITET, saerlig elsparke-
sykler, har blitt heftig debattert de siste arene. Dette
er en av hovedgrunnene til at vi har utarbeidet denne
rapporten.

Vi gnsker & bidra med s& mye transparens som
mulig i bransjen. Da ma vi utdanne oss selv, brukerne
vare og de som jobber med urban transport, slik at
vi sammen kan gjgre byene tryggere.

Voi eksisterer fordi vi gnsker a skape byer for
mennesker, ikke for biler. For meg har dette veert en
personlig reise. Jeg ble inspirert til & starte Voi etter
a ha tilbrakt tid i Moskva, der jeg ble forferdet over
trafikkaoset og luftforurensningen som innbyggerne
matte tale. Det var pa tide med en ny tilnserming til
transport.

Nar det dukker opp noe nytt pa markedet, stiller
man selvsagt spgrsmal ved det. Spgrsmal om sikker-
het har veert sveert relevant.

VI VET AT ELSPARKESYKLISTER er like sarbare i trafik-

ken som fotgjengere og syklister, og at det er tyngre
kjgretgy som utgjgr den primeaere faren. Vi vet ogsa at
hvis flere velger delte mikromobilitetstjenester, blir det
feerre biler pa veien og dermed faerre kollisjoner og
bedre |uft.

Samtidig er vi klar over at tjenesten var er innblan-
det i ulykker som fgrer til skader pa brukerne og andre
trafikanter. Noen ganger er disse ulykkene direkte
relatert til uansvarlig brukeratferd. Verken jeg eller
noen av vare over 500 medarbeidere synes dette er
akseptabelt. Selskapet vart ble tross alt grunnlagt
med en visjon om a skape byer til & leve i.

Det er derfor viktig at vi forstar den egentlige
grunnen til alle kollisjonene og den beste maten
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Fredrik Hjelm, CEI i Voi Technology

a fornindre dem pa. What gets measured gets done,
og denne rapporten er vart fgrste skritt mot maling og
rapportering. Allerede na hjelper den oss med a forsta
hvor vi skal rette sgkelyset i sikkerhetsarbeidet.
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Dette gjgr at vi er pa linje med Stockholm-dekla-
rasjonen fra fjorarets globale ministerkonferanse om
trafikksikkerhet. | deklarasjonen blir virksomhetene
oppfordret til & bidra til de sikkerhetsrelaterte baere-
kraftsmalene, og til & rapportere fremdriften pa konti-
nuerlig basis.

I LIKHET MED MANGE aV byene vi samarbeider med, har
vi et nullvisjonsmal. Det innebaerer at vi streber etter a
eliminere alle alvorlige skader og dgdsfall innen 2030.
Vi vet at dette kan oppnas hvis vi alle jobber sammen.
Det er derfor vi har opprettet et globalt sikkerhetsrad
som hjelper oss med 3 identifisere de beste metodene
for a forbedre sikkerheten i gatene der vi tilbyr tje-
nesten. Vi har ogsa iverksatt flere konkrete tiltak, som
opplaering i og belgnning for sikker kjgring.

Vi har lansert en rekke nye sikkerhetsfunksjoner
i appen for & forbedre kjgreatferden — for eksempel
en reaksjonstest som skal forhindre promillekjgring.
| tillegg har vi introdusert to nye elsparkesykkel-
modeller som er designet for gkt sikkerhet.

NAR ALLE APENT RAPPORTERER sikkerhetsavtrykket sitt,
kan vi finne vi lgsninger sammen. Transparens er ngkke-
len til et godt samarbeid med byer og myndigheter om
a gjgre veien tryggere. Hvis vi jobber sammen, kan delt
mikromobilitet skape nye muligheter for menneskene

i byen og gjgre det enkelt & velge alternativer til bilen.
Dermed vil byrommet ikke bare bli tryggere, men ogsa
sunnere og lettere tilgjengelig.

Det er vart hap at denne rapporten kan gi ny
innsikt i sikkerhetsproblemene - ikke bare knyttet til
elsparkesykler, men til all trafikk. Vi ser frem til & fort-
sette reisen mot tryggere reiser og triveligere byer.
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Tiltak for a gjgre

MARS 2021 lanserte vi trafikksikker- MARS 2021 startet vi en kampanje
(] hetsmodulen - et nettbasert sikkerhet- for tidsbegrensede kjgrepass,
skurs rettet bade mot elsparkesyklistene ---- som gjgr tjenesten mer inkluder-
J e n es e n ryg g vare og andre trafikanter — i samarbeid ende og bidrar til tryggere kjgring
med Drivetech (en del av AA). ved a fjerne fartsinsentiver.
|
Vi i Voi har en datadrevet tilnserming til , . B I
DESEMBER 2020 lanserte vi funks- DESEMBER 2020 opprettet vi sikkerhets- i
a forbedre tjenestens sikkerhet og hjelpe jonen selfie med hjelm, som radet, en gruppe av eksterne trafikksik- ]
o o .. motiverer brukerne til & bruke === kerhetseksperter som kommer med -
byene med a oppna nU”VIS_jonen. Her er noen hjelm ved at de far rabatterte anbefalinger til Voi angdende sikkerhets- -
. . . . reiser etter a ha tatt en selfie. relaterte forbedringer. !
av sikkerhetstiltakene vi har gjennomfgrt: : ;
: i
1 1
JULI 2020 lanserte vi Voiager 3, AUGUST 2020 lanserte vi en intern . -
var fgrste egenutviklede elsparke- taskforce, som spenner over alle . :
sykkel, med stgrre hjul, forbedret forretningsenheter og skal rette . .
ST ; A 3 -
AUGUST 2018 var vi et av de SEPTEMBER 2019 lanserte viden Eydrfaullik_ fjsering og andre sikker- i{zjkelyss—zl-t mpt @ fgrt:(edre 5|kker— i .
fgrste selskapene som satte ut virtuelle trafikkskolen Ride Like etsfunksjoner. eten til Vois produkter og tjenester. : -
delte elsparkesykler pa gatene Voila, der sparkesyklistene kan : : ] 1
over hele Europa, og den fgrste leere trafikkreglene pa en . . i i
europeiske operatgren. morsom og interaktiv mate. . . i i
o
: :
1 1
1 1
1 1
1
1

i |

-l

DESEMBER 2019 lanserte vi de SEPTEMBER 2020 introduserte vi SEPTEMBER 2020 lanserte vi FEBRUAR 2021 lanserte vi Voiager
forste parkeringsstativene appfunksjonen nybegynnermodus, en reaksjonstest i applikas- 4, den andre elsparkesykkelen

- utformet i samarbeid med som begrenser hastigheten pd deti == jonensom krever at brukerne == som Voi har utviklet internt — med
Norges Blindeforbund - for farste kjgreturene, slik at nye brukere tester reaksjonsevnen sin fgr blinklys, forbedret IoT og utform-
a holde gangstiene ryddige. kan bli kjent med elsparkesykkelen. de kjgrer om natten i helgene. ing for tryggere reiser.
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Rapportens
hgydepunkter |

Her er noen tall og fakta du kan lese len pa dedikerte felt er et sentralt elsparkesykkel skyldes tunge
mer om i denne rapporten: problem for elsparkesykler. kjgretgy. ITF-OECD
Eurobarometer

av myndighetspersonene i byene vi ..av alle ulykker som fgrer til ..av brukerne satte elsparkesykkelen
operer i mener at feerre bilturer og gkt personskade skjer pa den fgrste pa en parkeringsplass etter turen
mikromobilitet er bra for sikkerheten. turen. Vois kollisjonsdata nar denne var tilgjengelig.
Vois byundersgkelse Transportgkonomiskt institutt

VOI.COM
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OVERSIKT OVER RAPPORTFUNN

Et veikart for
reisen mot
nullvisjonen

Vi lover a veere transparente og faktabaserte
nar det gjelder sikkerhetshistorikk og tiltak
for & forhindre kollisjon. Den arlige sikkerhets-
rapporten er et nytt skritt i rett retning.

VOI.COM
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NESTEN TRE AR har gatt siden Voi gikk i front for delte

elsparkesykler i europeiske gater. Siden da har tusenvis
av delte elsparkesykler og andre lette kjgretgy blitt satt
ut i byene. | denne korte perioden har vi lzert at trafikk-
sikkerhet er en av de viktigste risikofaktorene for delt
mikromobilitet.

Samtidig ma mikromobilitet gi vesentlig bedre
trafikksikkerhet og etter hvert komme til Vision Zero —
nullvisjonen. Delt mikromobilitet har vist seg & kunne
minske bilavhengigheten, hjelpe byer med & oppna
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sosiale og miljgmessige mal og samtidig bidra til gkt
trafikksikkerhet.

Etter hvert som selskapet vart modnes, ma vi
handtere de sikkerhetsmessige risikofaktorene og
mulighetene for a realisere mikromobilitetens poten-
sial til a gjgre veien tryggere. Denne sikkerhetsrappor-
ten er var forste, men det blir ikke den siste. Vi skal fra
na av utarbeide en ny rapport hvert ar og informere
om iverksatte tiltak og arlig fremdrift. Malet vart er null
alvorlige skader og dgdsfall innen 2030.

| denne fgrste rapporten har vi sett pa tilgjengelig
forskning og hentet inn innspill fra en lang rekke
interessenter som skal hjelpe oss med a fa ny innsikt
i sikkerhetsrisiko og muligheter for delt mikromobilitet,
og spesielt for elsparkesykler. Gjennom hele rapporten
deler vi denne innsikten, slik at alle kan dra nytte av
den. Malet vart er & skape dialog om hvordan Voi og
delt mikromobilitet som bransje kan bidra til byenes
og myndighetenes nullvisjonsmal.

Hovedgrunnene til kollisjoner og skader
Vi mener at den riktige tilneermingen til & gjgre tjenes-
ten tryggere er a leere av tidligere ulykker og forskning
og pa denne maten identifisere vesentlige faktorer for
elsparkesykkelens sikkerhet. Fokuset vart pa a finne
Isninger som reduserer de kritiske risikofaktorene,
skal bidra til & minske trafikkskadene som tilskrives
tjenesten var.

Vi har hatt diskusjoner med flere internasjonale
trafikksikkerhetseksperter og sett pa forskning fra
eksterne kilder. Nar vi sammenstiller disse funnene
med interne data, kan vi identifisere hovedgrunnene
til kollisjoner knyttet til delte elsparkesykler, og ogsa
til mikromobilitet generelt.
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VI HAR IDENTIFISERT YV Viktige risikofaktorer for ulykker
som fgrer til personskade og dgdsfall:

A. Tunge, hurtiggdende kjgretgy utgjer den stgrste
trafikksikkerhetsrisikoen.

B. Mangel pa sikker veiinfrastruktur utgjgr en
betydelig risiko for lette trafikanter.

c. Under de fgrste turene pa elsparkesykkelen
er man utsatt for gkt kollisjonsrisiko.

p. Utilstrekkelig kunnskap om trafikkregler fgrer
til mer risikofylt kjgreatferd.

E. Kjgring i ruspavirket tilstand er en kritisk
risikofaktor.

Manglende hjelmbruk gker risikoen for hodeskade.

G. Feilparkerte sparkesykler og fortauskjgring
innebaerer gkt risiko for andre trafikanter.

| varierende grad kan disse risikofaktorene pavirke
trafikksikkerheten for delte elsparkesykler. Risikoen
varierer ogsd mellom ulike land og byer pa grunn av
forskjeller i infrastruktur, sosiale normer og tidligere
erfaring med mikromobilitet. Det er ogsa sannsynlig
at vi vil se en forandring over tid etter hvert som det
dannes sosiale normer, og veiinfrastrukturen blir
tilpasset for lette trafikanter.

VI MENER DET ER VIKTIG 3 betrakte denne listen fra et
helhetsperspektiv, siden tiltak rettet mot én faktor kan
pavirke andre faktorer negativt. Et krav om hjelmbruk
kan for eksempel redusere risikoen for hodeskade,
men samtidig ha negativ innvirkning pa mulighetene
til & redusere bilavhengigheten gjennom delt mikro-
mobilitet.

Vi i Voi tror at vi kan pavirke alle disse sju faktorene
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direkte eller indirekte for a bidra til tryggere veier.
Forbedringer i kjgretgydesign, produktutvikling, bru-
keroppleering, datadeling, tett samarbeid med myndig-
hetene og investering i bedre infrastruktur er alle tiltak
som kan bidra til & gke trafikksikkerheten, og som Voi
allerede jobber med.

Men hvis nullvisjonen skal realiseres, er det ikke
tvil om at ogsa byene og myndighetene ma iverksette
tiltak. Hapet vart er at vi ved a dele denne forskningen
kan skape en dialog om hvordan Voi kan bidra til &
forbedre trafikksikkerheten i samarbeid med myndig-
hetene og andre partnere.

| de fglgende kapitlene av denne rapporten kan
du leere mer om sikkerhetsrisikoen ved delte elsparke-
sykler og hvordan Voi jobber med a minimere denne.

Sikkerhetsprioriteringer
Vi i Voi har forpliktet oss til & utvikle en trygg tjeneste
sammen med vare brukere og partnerne. Siden delte
elsparkesykler fortsatt er et relativt nytt fenomen,
mener vi at sikkerhetsarbeidet spesielt bgr fokusere
pa nybegynnere.

Tallene viser at nybegynnere oftere er innblandet
i kollisjoner, og at det hele tiden finnes et behov for
opplaering, utdanning og sikkerhetskampanjer. Bekym-
ringer for sikkerheten gjgr ogsa at folk lar veere & prgve
elsparkesykkel. Dermed star de i veien for det grgnne
skiftet vekk fra bilavhengighet.

GIENNOM SIKKERHETSKAMPANIJER 0g gkt innsats for opp-
leering og trening kan man sannsynligvis ogsa redusere
antall berusede elsparkesyklister og gke bevisstheten
ombkring risikoen forbundet med a kjgre uten hjelm. Det
er ogsa sannsynlig at man ved gkt innsats for & lsere opp

VOIS SIKKERHETSRAPPORT 2021




VOlI.

brukerne og motivere dem til & parkere riktig og ikke
kjgre pa fortauet vil forbedre sikkerheten for elsparke-
syklister og andre trafikanter.

Vi tror at mange kritiske risikofaktorer kommer
til @ reduseres over tid etter hvert som det dannes
sosiale normer for elsparkesykling og folk tilpasser
seg det nye kjgretgyet. Men vi mener ogsa at man-
gelen pa trygge veier og parkeringsinfrastruktur for
lette trafikanter bidrar til & gke risikoen. Innsatsen
var rettes derfor ikke bare mot brukerne, men ogsa
mot byene vi samarbeider med. Vi skal arbeide videre
med & dele nyttige data og drive en kontinuerlig
lobbyvirksomhet for bedre infrastruktur for alle lette
trafikanter.

Samtidig lover vi & utvikle de tryggeste elsparke-
sykler og utnytte produkter og teknologi til & fremme
sikker kjgreatferd. Dessuten kommer vi til a iverksette
tiltak for a forbedre sikkerhetsaspektet ved driften. Vi
bruker interne data samt ekstern forskning til a fornye,
utdanne og forbedre oss.

Neste trinn: Rapportering av

fremdriften mot nullvisjonen

Som leverandgr av delt mikromobilitet tar vi ansvar for
kollisjonene som tilskrives tjenesten var. Hver trafikk-
ulykke er én for mye, og vi legger mange krefter og
ressurser ned i & redusere risikoen for at elsparkesyk-
listene vare og andre trafikanter skal havne i kollisjoner
som forarsaker personskade eller dgd.

Sikkerhet er en viktig baerekraftsrisiko. Som med
alle omrader av beerekraft vil et avgjgrende skritt mot
en strategisk strategi vaere & overvake og rapporte-
re sikkerhetsarbeidet og sette mal for det. Som et
selskap i modningsfasen forstar vi at man forventer at
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vi bidrar til & informere vare interessenter om sikker-
hetsrisiko og muligheter.

Det finnes i dag ingen standard for hvordan et
selskap skal rapportere pavirkning pa og bidrag til
trafikksikkerheten. Mikromobilitetsbransjen mangler
0gsa en standard for maling av kollisjoner. Vi lover
a drive dialogen for a utvikle en bransjestandard for
ulykkes- og sikkerhetsrapportering.

UNDER ARBEIDET MED denne rapporten evaluerte vi mu-
ligheten for & utvikle et rammeverk for rapportering av
sikkerhetsavtrykk og fremdrift mot nullvisjonen. Vi har
utarbeidet et fgrsteutkast til rammeverket og delt det
med vart vart globale sikkerhetsrad. Slik fikk vi rede

pa at FIA Foundation sammen med det svensk-finske
ingenigrkonsulentfirmaet AFRY holder pa a utvikle
verdens f@grste rammeverk for selskapsrapporter om
trafikksikkerhet.

Arbeidet vi har gjort til na, har mye felles med FIAs
rammeverk, og vi har blitt oppmuntret til 4 fortsette.
Som datadrevet mobilitetsleverandgr drar vi nytte av
at vi eier kjgretgyene gjennom hele livssyklusen og har
tilgang til data som lar oss ta informerte beslutninger.
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Hvorfor rapportere om
trafikksikkerhet?

What gets measured gets done: Som med alle
typer baerekraftspgrsmal bidrar rapportering til
a drive frem forbedringer og ansvarlighet.

1 STOCKHOLM-DEKLARASJIONEN - resultatet av fjor-
arets globale ministerkonferanse om trafikksik-
kerhet — ble virksomhetene oppfordret til & bidra
til de sikkerhetsrelaterte baerekraftsmalene og til
a rapportere om sikkerhet i baerekraftrapporten.

FIA Foundation utvikler for tiden verdens
forste trafikksikkerhetsindeks, der virksomheter
kan rapportere hvordan de pavirker og bidrar til
trafikksikkerheten. Indeksen vil hjelpe finans-
sektoren med a vurdere forretningsrisiko og
muligheter, og samtidig bidra til samfunnets
nullvisjonsmal. Ifglge FIA bidrar rapportering om
trafikksikkerhet direkte til disse tre malene for
baerekraftig utvikling:

3.6 reduksjon av trafikkskader og dgdsfall

1.2 rimelige og baerekraftige
transportsystemer

12.6 oppmuntring til selskapene om a innfgre
baerekraftig praksis og rapportere om
baerekraft

TARGET 3-6 TARGET 12-6

Il 8
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Vi kommer til & presentere et rapporteringsramme- En datadrevet tilnarming
verk for sikkerhetsavtrykk som vil gjgre det mulig for til nuIIvisjonen

interessentene a fglge fremdriften mot nullvisjonen de
kommende manedene.

Denne modellen illustrerer hvor- Vé I‘t I¢fte

i dan vi skal overvake, rapportere
Samarbeid med eksterne eksperter

P3 et overgripende niva er det meningen at rammever-

og sette mal for fremdriften mot Vois nullvisjon: null

nullvisjonen. Modellen er basert dgdsfall og skader
pa FlAs gjennomfg@rbarhetsstudie i verdikjeden

og faktorer som pavirker sikkerhetsytelsen, og som vi fobnn trafikkeikkerheloing e innen 2030
overvaker og rapporterer regelmessig. .

ket skal inkludere rapportering om sikkerhetsavtrykk

Sikkerhetsavtrykket (safety footprint) er antallet
drepte og alvorlig skadde trafikanter som kan tilskrives
tjenesten var. Avtrykket er hovedindikatoren for null-

visjonen. Tallene vi har hentet inn hittil, finner du
pa neste side. Vi er imidlertid innforstatt med at —— ‘
datainnsamlingen kanskje ma forbedres i fremtiden. Sikkerhetsavtrykk
Avtrykket tilsvarer antall Sikkerhetsavtrykket er
e dgde og alvorlig skadde e hovedindikatoren pa veien
i kollisjoner som kan tilskrives mot nullvisjonen.
tjenesten var.

Sikkerhetsfaktorene er forhold som har vesentlig
innvirkning pé antallet drepte og skadde i trafikken. En
slik faktor kan vaere prosentandelen av elsparkesyklis-

tene som har fullfgrt den virtuelle trafikkskolen, hvor I_
mange bilturer tjenesten var har bidratt til 8 unnga,

eller antall brukerrapporter om feil pa kjgretgy. ! \ ,
ARBEIDET SOM VI legger ned i denne rapporten, gir oss ﬁ

grunnlag for a forsta hvilke sikkerhetsfaktorer det er ‘ i
avgjgrende at vi maler og rapporterer. De neste mane-
dene kommer vi til 3 viderefgre forskningsinnsatsen

i samarbeid med eksterne eksperter for & finne paliteli-

Sikkerhetsfaktorer

Sikkerhetsfaktorer gi en definisjon samt Vi jobber med a inkludere var pavirkning
ge og troverdige indikatorer som lar oss male fremdrif- e erforhold som mal og sporingsmetoder e definere sikkerhets- pa syklistenes atferd,
ten mot nullvisjonen. i vesentlig grad pavirker  for hver sikkerhetsfaktor.  faktorene, samt mulig- kjgretgyets ytelse,

Vi hdper du liker rapporten, og du ma gjerne antallet drepte og skad- hetene for a rapportere driften og vart bidrag til
utfordre oss og gi oss innspill til arbeidet videre med a dei trafikken. Ifglge FIA disse over tid. For Voi & gjore veien tryggere.

utvikle mikromobilitetsbransjen fgrste rammeverk for ma virksomhetene opp- vil sikkerhetsfaktorene
sikkerhetsrapportering. V.
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Vois sikkerhetsavtrykk

En sveert viktig del av sikkerhetsrapporteringen er
at man skal opplyse om antallet drepte og skadde
i verdikjeden. Sikkerhetsavtrykket er nullvisjonens
nokkelindikator, og vi skal fglge med pa det helt til
det nar null.

NAR EN AV BRUKERNE VARE er innblandet i en kollisjon,
mottar vi informasjon om hendelsen gjennom appen.
Sa tar kundestgtten var kontakt med brukeren for a

fa ytterligere informasjon om kollisjonen. Alle kunde-
behandlerne vare er oppleaert i hvordan de skal handtere
slike saker pa en ansvarlig mate.

Kollisjonene blir klassifisert etter flere faktorer (for
eksempel alvorlighetsgrad), slik at det blir enklere for
oss a forsta dem og forhindre at de skjer igjen. De siste
manedene har vi gjort en innsats for a forbedre klassi-
fiseringen av kollisjonsdataene. Dermed far vi mer
palitelige data og en bedre forstaelse av alvorlighets-
graden og arsakene til kollisjonene.

DIAGRAMMET TIL HBYRE Viser Vois kollisjonsdata for peri-
oden januar til juni 2021. Det inkluderer alle kollisjoner
som fgrte til stgrre og alvorlige skader. Dataene danner
grunnlaget for var kontinuerlige rapportering om frem-
driften mot null dgdsfall og skader.

| denne perioden har brukerne vare tatt over 21
millioner kjgreturer totalt i vare 10 land. Interne kolli-
sjonsdata viser at tjenesten var har veert innblandet i O
dgdsulykker og i 105 ulykker som har forarsaket stgrre
eller alvorlige skader. Dette innebazerer at 0,0005 % av
alle kjgreturer mellom januar og juni resulterte i en kolli-
sjon med stgrre eller alvorlig skade. Hvis vi ogsa inklu-
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derer mindre skader, kommer ulykkestallet opp i 717.

Tall er én ting, men bak hver ulykke finner man en
skadet person og en personlig tragedie. En slik person-
lig tragedie er én for mye.

DET ER VIKTIG A UNDERSTREKE at disse selvrapporterte
dataene kanskje ikke gir et fullstendig bilde. Vi kan ikke
vaere sikre pa at alle elsparkesyklister som har vaert
innblandet i en kollisjon, rapportere det til oss og gir oss
et riktig bilde av hva som skjedde. Dataene kan pavirkes
av minst to faktorer: at rapporteringen kanskje kan fa
innvirkning pa forsikringskrav, og at det kan vaere vans-
kelig & huske hva som har skjedd i en kritisk situasjon.

Disse dataene er likevel de mest palitelige vi har per
i dag, og Vi streber etter a veere sa transparente som
mulig. Derfor offentliggjgr vi disse dataene na og lover
a forbedre innsamlingen av disse dataene kontinuerlig,
slik at vi etter hvert far et fullstendig bilde av trafikk-
skadene i verdikjeden. Videre kommer vi til & undersgke
muligheten til & forbedre innsamlingen av kollisjons-
data gjennom forsikringsselskap og andre eksterne
datakilder som politi og sykehus.

VI ANBEFALER AT MAN er forsiktig med @ sammenligne
disse tallene med tall fra andre mikromobilitetsopera-
tgrer, siden det ikke finnes noen bransjestandard for
innsamling og rapportering av ulykker som fgrer til
personskader. Etter var mening ville en slik standard
gjort det enklere for forskere og offentlige myndigheter
a forsta risikoen ved delt mikromobilitet.

Det er derfor vi gar inn for a starte en debatt med
andre aktgrer i mikromobilitetsbransjen der vi prgver
a komme til enighet om prinsipper for standardisert
maling av ulykker som resulterer i personskader. V.
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Kollisjoner per million kjgrte kilometer

Diagrammet inkluderer alle kollisjoner fra januar til juni
som fgrte til stgrre og alvorlige skader. | denne perioden

skjedde det ingen dgdsulykker.

6,5
6,0 —
855
50 —
4,5 —
4,0 —
SN

30 —
25 =
20 —
15 —
10 —
0,5 —

Jan Feb March April Mai June

12



VOIS SIKKERHETSRAPPORT 2021

Vart Igfte
om nullvisjon

| august ga vi ti Igfter som skal vise oss vei
mot nullvisjonen. Vi gnsker na a understreke
denne forpliktelsen ved a gjenta at Voi lover a:

01. Jobbe utrettelig for & ha de tryggeste kjgretgyene og
brukere.

02. Fortsette & bruke innovativ teknologi til a gke trafikk-
sikkerheten.

03. Veere transparente og samarbeide med akademia og
forskningsinstitutter for & gke kunnskapen om trafikk-
sikkerhet og sentrale utfordringer.

04. Viderefgre samarbeidet med lokale myndigheter og
politi i alle Voi-byene.

05. Fortsette kampanjen mot promillekjgring.

06. Samarbeide med sarbare grupper.

07. Arbeide proaktivt for en nullvisjon for mikromobilitets-
ulykker.

08. Hjelpe byene med & na ambisigse baerekraftsmal.

09. Kontinuerlig vurdere kommersielle samarbeid som
kan gke sikkerheten til elsparkesyklister og andre
trafikanter.

10. Radfgre seg hyppig med eksterne eksperter.

| de fglgende kapitlene kan du lese mer om hvordan disse
prinsippene viser vei i vart engasjement for nullvisjonen.

VOI.COM
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Trygge
gater skapes

gjennom
modale skift

Delt mikromobilitet kan vaere en katalysator
i a redusere bilavhengigheten og forbedre
trafikksikkerheten. Dette krever imidlertid
at veiinfrastrukturen er sikker.

«Det innebaerer a beskytte alle dem som
befinner seg pa utsiden av disse middela-
Iderske rustningene som kalles biler», sier
Pedro Homem de Gouveia - trafikksikker-
hetsekspert i POLIS Network.
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DELT MIKROMOBILITET HAR inntatt Europas gater og blitt
et nytt diskusjonstema blant byens innbyggere og
folkevalgte. Elsparkesykler er et brennhett tema.
Brukerne har funnet en ny og fleksibel reisemate
i urbane omrader, mens andre er bekymret for det
nye kjgretgyets innvirkning pa trafikksikkerheten og
risikoen forbundet med feilparkerte sparkesykler.
uropeiske borgere har identifisert viktige utfordrin-
ger knyttet til elsparkesykler i byomrader: sikkerheten
til elsparkesyklistene selv og andre myke trafikan-
ter, for eksempel fotgjengere. Dette ble papektien
Eurobarometer-undersgkelse om mobilitet som ble

offentliggjort i fjor sommer.

| takt med utrullingen av delte elsparkesykler som
er tilgjengelige for alle, har en ny skadearsak gjort sitt
inntog i statistikken. Vi opplever gkende interesse for
a undersgke sikkerhetsrisikoen forbundet med kollisjo-
ner som involverer elsparkesykler. Samtidig mangler
man i de fleste land fortsatt en strukturert og enhetlig
tilneerming til rapportering av skader knyttet til slike
kjgretgy.

Tidlige rapporter har indikert at et gkende antall
kollisjoner er knyttet til den nye transportmodusen
- noe som skaper avisoverskrifter og pavirker folks
oppfatninger.

«Dette er noe sykkelverdenen er vant til. Fgr
elsparkesykkelen kom, pleide journalister & fokuse-
re pa farene ved sykling», sier Alexandre Santacreu,
ansvarlig for policyanalyse for trafikksikkerhet ved den
OECD-tilknyttede tenketanken International Transport
Forum (ITF). Men journalister og folkevalgte garien
felle nar de hevder at sykkelen er farlig, siden det ikke
finnes bevis for pastanden, ifglge Alexandre Santacreu.
«Det samme gjelder elsparkesykkelen».

VOI.COM

Bilen utgjgr den stgrste trafikksikkerhetsrisikoen
Over 80 % av dgdsulykkene blant elsparkesyklistene og
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. Dgdsfall i ulykker som inkluderer motorvogn

Dgdsfall i ulykker uten motorvogn

syklistene er en fglge av kollisjon med tyngre motorkjgretgy,

viser ITFs forskning.

Standing e-scooter

Pedal cycle

Motorcycle or moped

Passenger car

0% 20%

Kilde: ITF-OECD (2020). Safe Micromobility.

Farekilden er tunge kjgretgy

| tette byomrader er sannsynligheten for trafikkdad
mye stgrre ved reiser med bil eller motorsykkel enn
med sykkel eller elsparkesykkel. Dette var konklusjonen
fra ITF i en rapport om mikromobilitetssikkerhet som

ble offentliggjort for ett ar siden i forbindelse med den

tredje globale ministerkonferansen om trafikksikkerhet.

ITF har beregnet at motorvogner er innblandet
i omtrent 80 % av kollisjonene som fgrer til at syklis-

100%

40% 60% 80%

ter eller elsparkesyklister dgr. Konklusjonen kommer
imidlertid med noen forbehold, siden den bygger pa
medierapporter. | de fleste land fgres det nemlig ikke
statistikk over trafikkulykker med elsparkesykkel.

Rapportens hovedforfatter Alexandre Santacreu
sier at ITF har beregnet dgdsrisikoen ved elsparkesyk-
ling og funnet at den svarte til risikoen ved sykling og
Ia godt under risikoen ved motorsykkelkjgring.

«Her snakker jeg bare om risikoen for brukeren.
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Risikoen man utsetter andre trafikanter (f.eks. fotgjen-
gere) for, er mye lavere enn nar man kjgrer bil eller
motorsykkel», sier Alexandre Santacreu.

Han forklarer at ITFs konklusjoner bygger pa safe
system approach —den dominerende formen for sik-
kerhetsstyring, der man setter sgkelys pa a eliminere
ulykker som fgrer til alvorlige skader og dgdsofre.

DATA INDIKERER AT at den fgrste kjgreturen er den
farligste. At folk gjar flere feil for de leerer a kjgre, far
elsparkesykkelen til & virke mindre trygg enn den
egentlig er, ifglge Alexandre Santacreu.

«Folk kommer alltid til 3 bega feil og ta sjanser.
Man er ngdt til & konstruere et system der de unngar
a bli alvorlig skadet eller drept», sier Alexandre Santa-
creu. «Vi har nd gode argumenter for at mikromobilitet
ikke er farlig. Utfordringen for bransjen er & formidle
budskapet om at veien ma bli tryggp».

Det sentrale budskapet om mikromobilitetssik-

Alexandre Santacreu,
policyanalytiker for trafikksikkerhet, >
Internasjonalt transportforum 4 ,(
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kerhet deles av Pedro Homem de Gouveia, som leder
arbeidet med trafikksikkerhet i POLIS - et nettverk av
europeiske byer og regioner som arbeider med trans-
portinnovasjon.

«Det finnes ingen risikofri transportmodus, og det
er en stor feil & skjzere alle typer skader over samme
kam. Man ignorerer elefanten i rommet, nemlig bilen»,
sier Pedro Homem de Gouveia. «<Det er én modus som
utgjaer kilden til farer: kjgretgy som veier ca. ett tonn
eller mer, og som man kan kjgres i valgfri hastighet
—der ligger den virkelige faren».

At modalskiftene kan spille en viktig rolle, ble under-
streket under fjorarets globale ministerkonferanse
om trafikksikkerhet. Konferansen kulminerte med
Stockholm-deklarasjonen, som understreket behovet

for & fremskynde overgangen til sikrere, renere, mer
energieffektive og rimelige transportmoduser - samt
for & integrere disse transportmodusene med kollek-
tivtransport.

Det a fa folk til & velge andre transportmidler enn
bil er ogsa en grunnpilar for baerekraftige byer og opp-
fyllelse av klimamalene. Men da ma det ogsa finnes
mobilitetsalternativer for folk som skal bevege seg
rundt i byen.

Da den nylig la frem sin strategi for baerekraftig

0og smart mobilitet, understreket Europakommisjonen

hvor viktig det var & gjgre baerekraftige alternativer
allment tilgjengelige i et fullt integrert og sgmligst
multimodalt transportsystem.

«EU kan ikke utelukkende stole pa teknologiske
Igsninger. Det er ngdvendig med umiddelbare tiltak
for & tilpasse mobilitetssystemet, slik at vi kan takle
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Dette er ikke et direkte spgrsmal om trafikksik-
kerhet, men utvilsomt et folkehelsespgrsmal.
Luftforurensning fra veitransport er en bety-
delig kilde til for tidlig dgd og en lang rekke
ugunstige helsetilstander.

1 EN STUDIE PUBLISERT i tidsskriftet Lancet anslar

man at en reduksjon av luftforurensningen til
nivaet som blir anbefalt av Verdens helseorga-
nisasjon, vil forhindre mer enn 50 000 arlige
dgdsfall i europeiske byer.

Rapporten konkluderer med at byer gene-
relt er problemomrader med tanke pa luftforu-
rensning og sykdom, og at forbrenning av fossilt
brensel i veitransport er en vesentlig bidrags-
yter. | en annen studie publisert i tidsskriftet
Cardiovascular Research fant man at 19 % av

koronadgdsfallene kunne tilskrives langvarig
eksponering for luftforurensning.

VEITRAFIKK ER 0GSA hovedkilden til miljgstgy. | en
rapport fra Det europeiske miljgbyra anslas det

at 113 millioner innbyggere er utsatt for langsik-
tig eksponering mot et stgynivd som anses som
skadelig for helse og trivsel. Den samme euro-
peiske myndigheten anslar at antall personer
som utsettes for trafikkstgy i byomrader, vil gke
selv om malene for skifte til elbiler nas.
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klimaendringene og redusere forurensningeny, skrev
kommisjonen — og la til at videokonferanser, e-handel
og delte mobilitetstjenester bidrar til en pagaende
omstilling av mobiliteten.

Covid-19 har forsterket endringene i mobilitets- og
atferdsmgnstre, og mange byer fornyer seg selv nar de
apner opp etter pandemien. C40, det globale nettver-
ket av byer som iverksetter tiltak for a takle klimaend-
ringene, har Igftet frem ideen om en 15-minuttersby
som plan for gjendpningen etter covid-19. C40 under-

streker at konseptet med 15-minuttersbyen bygger pa
gaing, sykling og kollektivtransport som de fremtidige
transportmidlene, slik at man skal ha bilfri tilgang til

alle behov, inkludert jobb, shopping og sosial omgang.

DELTE MIKROMOBILITETSTIENESTER SOm Voi bidrar til

a fornye kollektivtransporten ved a gi folk tilgang til
rimelige og delte lette kjgretgy. Pa lengre sikt kan delt
mikromobilitet integreres i kollektivtransportsystemet,
slik at man bygger opp et sgmlgst multimodalt
mobilitetsnettverk. Noen byer tar allerede skritt

i denne retningen.

Et systematisk skifte i bymobiliteten kan gjgre det
mulig for folk & bevege seg rundt i byen uten bil. Dette
kan fgre til omfordeling av rom, gjgre gatene tryggere
og gke trivselen i byten. Vois brukerundersgkelser
indikerer at en gkende andel sparkesykkelturer
erstatter bilturer. Dessuten rapporterte 63 prosent
av brukerne at de kombinerte elsparkesykler med
kollektivtransport fgr covid-19.

«Det & snu bilavhengigheten er kjernen i strategien
var for beerekraftig pavirkning, og det bidrar til & gjgre
veien tryggeren, sier Sarah Badoux, leder for baerekraft
i Voi. Brukerundersgkelsene vare viser at elsparkesyk-
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Fra november 2019 har de aller fleste elsparkesyklene
vare utskiftbare batterier, som gjgr at vi kan utfgre
70-80 % av vedlikeholdet ute i felten med lastesykler
som gar pa fornybar energi.

DETTE ER IKKE BARE VIKTIG for 3 redusere utslippene fra
drift, men ogsa for a forbedre sikkerhetsavtrykket vart
gjennom & redusere trafikken med tyngre kjgretgy
som driften genererer. Batteribytte pa stedet har gjort
det mulig a redusere daglig transportlast og volum
med 70 %.

Siden Vois elsparkesykler er skreddersydde og
modulzere, kan reparasjoner og vedlikehold forlenge
levetiden til ca. 5 ar. Gjennom en kontinuerlig over-
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gang til vedlikehold ute i felten skal vi gke kapasiteten
for proaktive reparasjoner av hele kjgretgyparken - slik
at vi kan sikre at ingen starter en sparkesykkel som
ikke fungerer. Vi har anslatt at 80 % av vedlikeholdet
er mindre reparasjoner som kan utfgres ute i felten.

VoI ER IKKE EN DEL aVv gig-gkonomien. Vi er opptatt

av a gi alle ansatte i verdikjeden levelgnn og trygge
arbeidsforhold. Dette betyr at vi tar miljg- og sam-
funnsansvaret pa alvor gjennom hele forsyningskje-
den - bade oppstrgms og nedstrgms. Vi har iverksatt
flere tiltak for a sikre transparens og ansvarlig praksis
under produksjonen av elsparkesykler, innkjgp av ma-
terialer og hele veien frem til resirkulering.

Vois klimahandlingsplan har redusert karbonutslippet per tur med 85 % i mange byer

140 - Strgmlinjeformet gjenbruk og resirkulering, in-

kludert forbedringer i komponentgjenbruk og
121

Overgang til 100 % fornybar
energi - direkte innkjgp, kjgp
av fornybare energisertifikater
bare nar det er ngdvendig.

Kjgretgyer med utskiftba-
re batterier gjgr at vi kan
forlenge batterilevetiden og
redusere antall kjgrte km.

120 @ samarbeid med effektive resirkuleringsanlegg.
100 | > J
80 - 88 70

Livssyklusutslipp g CO,-ekv. per km

60+ maneders
levetid oppnadd

Samarbeid som sikrer
sparkesykler og batte-

o2 rier et nytt liv. takket vaere
60 - 69 programmet vart
24 maneders leve- for slitesterke
40 | tid oppnadd gjen- Overgang til 100 % sparkesykler.
nom forbedringer elektriske vedlikeholds-
i design og proaktivt operasjoner ved hjelp av Ruteoptimalisering redu- 34 22
20 A vedlikehold. lastesykler og evarebiler. serer antall tilbakelagte km.
19
0
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..av Vois brukere rapporterte at de hadde
erstattet bilturer med sparkesykkelturer
i 2020. Dette er en gkning pa 27 % sammen-

VOI.

76

lignet med aret fgr.

T

...av Vois brukere rapporterte at
de kombinerte elsparkesykler med
kollektivtransport fgr covid-19.

kelen allerede erstatter bilen, selv om det fulle poten-
sialet enna ikke er nddd. «Det at brukerne velger bort
bilen, er ikke et statisk fenomen, men skjer oftere etter
hvert som tjenesten var brer om seg og oppfattes som
et mer palitelig transportalternativ.

Det at mikromobilitet er bra for den generelle sik-
kerheten, er en oppfatning vi i Voi deler med byene der
vi tilbyr tjenesten. | mai bestilte Voi en undersgkelse fra
disse byene, og den viste at 70 % av de spurte mener
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at feerre bilturer og gkt mikromobilitet er bra for den
generelle sikkerheten. Undersgkelsen viser at 7 av 10
byer har inkludert delt mikromobilitet i visjonen for en

mer beaerekraftig by.

Safety in numbers-effekten

Sammen med andre lette transportmoduser som
e-sykler kan elsparkesykler vaere en katalysator for et
mobilitetsskifte. | Paris har raten for delte elsparkesy-
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Sarah Badoux,
leder for berekraft,
Voi Technology

1)

kler veert fire ganger hgyere enn for sykkeldeling.

Dette indikerer at den nye transportmodusen kan
fungere som en katalysator for atferdsendring og
alternativ mobilitet.

Hvis man legger til grunn at elsparkesykkelen
er kommet for & bli, vil gkende bruk i seg selv fgre til
forbedret sikkerhet pa grunn av mekanismen safety in
numbers. Mekanismen innebaerer at antall kollisjoner
per bruker gar ned i takt med at trafikkvolumet gar opp.

«Hvis det bare finnes én sparkesykkel omgitt av
mange biler, er risikoen hgy», sier George Yannis, inter-
nasjonal trafikksikkerhetsekspert og professor ved det
nasjonale tekniske universitetet i Aten. «Men hvis det
er flere elsparkesykler til stede i trafikkbildet, oppfatter
bilbrukere og andre trafikanter situasjonen helt anner-
ledes. De registrerer at elsparkesyklene beveger seg,
og derfor endrer de atferd — en automatisk tilvenning
til trafikk med lav fart».

Han peker pa at farten er en grunnleggende faktor
som pavirker trafikksikkerheten. Enda viktigere er
fartsforskjellen mellom kjgretgyene, siden denne har
innvirkning pa bade hyppigheten og alvorlighetsgraden
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Safety in numbers-effekten viser at kollisjoner per
tilbakelagt strekning avtar etter hvert som trafikk-
mengdene gker.

EN SYSTEMATISK GJENNOMGANG O0g metaanalyse av
safety in numbers-effekten konkluderte med at den
eksisterer. Gjennomgangen ble utfgrt i 2017 av norske

forskere som sa pa relevante studier for motorkjgre-
tgy, syklister og fotgjengere.

De norske forskerne fant at arsakene til effek-
ten ikke er helt kjent. Men en av studiene som ble
gjennomgatt — en studie av safety in numbers for

fotgjengere og syklister i USA — konkluderte med at
det er mindre sannsynlig at en bilist kolliderer med
en fotgjenger eller syklist hvis flere personer sykler og

gar: «Det ser ut til at bilister tilpasser atferden nar det
er fotgjengere og syklister til stede.»

Siden elsparkesykler er et nytt fenomen, er det
vanskelig a finne akademiske studier og langtidsdata
som bekrefter at effekten finnes ogsa for denne
kjgretgymodusen, selv om det er sannsynlig. Vois
forskning pa ulykker med elsparkesykler i Oslo
indikerer at risikoen minker over tid.

Analysen bygger pa skadedata fra Oslo univer-

sitetssykehus og trafikkdata om elsparkesykler fra
Fluctuo — en uavhengig tredjeparts dataspesialist
som fokuserer pa delt mobilitet. Den viser at skadene
per tilbakelagte kilometer gikk ned med 45 % mel-
lom 2019 og 2020, og at de falt med 73 % fra april til
november 2020.

160 1 2019
Lavere ulykkesfrekvens
Vois forskning indikerer at ulyk- 140 2020
kesfrekvensen for elsparkesykler 120 —
i Oslo har gatt ned. Diagrammet 100
viser antall skader registrert ved
Oslo universitetssykehus per 0=
million tilbakelagte kilometer pa 60 |
sparkesykler fra alle operatgrer. w0 I
Totalt sett har ulykkesfrekven-
sen gatt ned med 45 % mellom 20 =
2019 og 2020. 0

April Maj Jun Jul Aug Sep Oct Nov

Kilde: Totalt antall turer er basert pd sporingsdata fra Fluctuo,
godt innenfor en feilmargin pd 10 %. Antall skader knyttet til bruk av elsparkesykkel er basert pd data fra Oslo universitetssykehus
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informasjon om konkurrenter og estimatene til Voi. Vi tror vi er
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til ulykkene. Fartsforskjell utgjgr allerede en kilde til gkt
risiko mellom biler, syklister og fotgjengere — og elspar-
kesykkel er et nytt kjgretgy man ma ta hensyn til.

«l sentrum der trafikken er langsom og har om-
trent samme hastighet som elsparkesyklistene, kan
man si at disse er like trygge som syklister og de fleste
andre trafikanter», sier George Yannis. «Hvis vi kjgrer
inn i mindre tettbygde omrader — ut av sentrum - har
elsparkesyklene og andre kjgretgy gjerne ulik fart, noe
som fgrer til stgrre risiko».

@kt risiko grunnet fartsforskjell er imidlertid ikke
en grunn til & forby elsparkesykler. George Yannis sier
at den nye transportmodusen bidrar positivt til miljg
og folkehelse, og at den derfor ma organiseres og
beskyttes. For ham handler det om a sette sgkelys pa
omradene der de flest ulykkene skjer.

Det spesielle Eurobarometeret om mobilitet indikerer

at arsaken til sikkerhetsbekymringene er mangelen

pa dedikerte felt og dedikerte trafikkregler. Mangelen
pa infrastruktur dedikert til mikromobilitet er ogsa en
vesentlig grunn til bekymring hos elsparkesyklistene
sely, slik det gar frem av Vois undersgkelse med brukere
fra hele Europa i fjor.

I en annen undersgkelse Voi foretok i Europa blant
personer som ikke kjgrer elsparkesykkel, svarte nesten
halvparten av de spurte at de ville prgve kjgretgyet
hvis det ble tryggere. Dette viser at man kan reversere
bilavhengigheten i byene ved a gjgre veien tryggere.

| ITFs rapport om sikker mikromobilitet anbefales
det at man forbyr mikrokjgretgyer pa fortau eller setter
lave fartsgrenser. Det star ogsa at myndighetene bgr
skape et sikkert og sammenhengende nettverk for mi-
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I ITFs rapport om mikromobilitetssikkerhet
anbefales det at alle motorvogner skal ha en
makshastighet pa 30 km/t pa steder der de
deler plass med lette trafikanter.

ANBEFALINGEN BLE GIENTATT i Stockholm-
deklarasjonen, der ministrene forpliktet seg til &
innfgre en makshastighet pa 30 km/t i omrader
der lette trafikanter og kjgretgyer blandes med
hverandre pa en regelmessig og planlagt mate.
Ministrene var enige om at det er helt ngdven-
dig med fartsreduksjon hvis man skal redusere
dgdsfall og personskader i veitrafikken og bidra
positivt til luftkvalitet og klima.

FLERE BYER | EUROPA har fulgt anbefalingene og
iverksatt tiltak for a redusere farten i byomrader.
Brussel har innfgrt en fartsgrense pa 30 km/t

i nesten hele regionen fra starten pa 2021 for alle
kjgretgy unntatt trikk, kjgretgy under utrykning
og sngplog. Tall tyder pa at tiltaket allerede etter
noen fa uker fgrte ga en fartsreduksjon pa 9 %
uten 3 pavirke reisetiden.

Eksempler pa andre byer som tar skritt
i samme retning, er Barcelona, Paris og Bilbao.

VOI.COM

Kilde: Vois byundersokelse
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kromobilitet ved & dempe trafikken eller omfordele
rom til fysisk beskyttede felt.

Anbefalingene star gverst pa dagsordningen, sam-
men med radet om & fokusere pa bilistenes risikable
atferd. Prioriteringen er ikke tilfeldig, sier Alexandre
Santacreu: «Ta for eksempel en kollisjon der en bilsjafgr
kjgrer pa en elsparkesyklist som han ikke sa i dgdvin-
kelen. | samme situasjon kunne ogsa en syklist eller
fotgjenger blitt drept.»

I SLUTTEN AV 2020 vant ITFs konklusjoner gjenklang i en
rapport om sikkerhet for lette elbiler fra den svenske

Mangel pa dedikerte felt og trafikkregler skaper en folelse av usikkerhet

Europakommisjonen har gjennomfgrt en undersgkelse med innbyggere fra alle medlemsstatene for & utforske

en rekke faktorer knyttet til mobilitet. Da folk ble spurt om de viktigste utfordringene knyttet til elsparkesykler

i byomrader, var det sikkerhetsrelaterte spgrsmal som sto gverst pa agendaen:

Fare for sikkerheten til fotgjengere og andre
Fare for brukersikkerheten

Mangel pa dedikerte trafikkregler

Mangel pa dedikerte kjgrefelt

Mangel pa opplaering av elsparkesyklisten
Mangel pa fartsgrenser

Mangel pa dedikerte parkeringsmuligheter

Risiko for henslengte sykler og deres
negative innvirkning

Mangel pa tilgjengelighet

Brukskostnader

0%

10% 20% 30% 40% 50%

Kilde: European Commission (2020). Special Eurobarometer 495: Mobility and transport.
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Hvorfor fgler man seg utrygg nar man
kjorer elsparkesykkel?

Blant brukerne som fgler seg utrygge nar de kjgrer
elsparkesykkel, oppgir nesten to tredjedeler faktorer
som ligger utenfor Vois direkte kontroll:

. Andre trafikanters atferd i trafikken
Trafikkinfrastrukturen (tilgang til beskyttede sykkelfelt osv.)
Kjgretgyet
Mangel pa kunnskap om reglene
Egen kjgreferdighet
. Annet

10%

19%

28%

Kilde: Vois sikkerhetsundersokelse fra oktober 2020, med 1600 brukere

fra Kebenhavn, Goéteborg, Hamburg, Malmé, Oslo og Stockholm

Transportstyrelsen, som har analysert data hentet inn
fra sykehus og politi. Svenske myndigheter konkluderte
med at risikoen for lette, moderate og alvorlige skader
er den samme for sykkel, elsykkel og elsparkesykkel.

«En fglge av dette er at det er viktig & jobbe med
sikkerheten for sykling generelt, ikke bare for elektriske
enmannskjgretgy», sa hovedforfatteren av rapporten i
en pressemelding.

| FEBRUAR PUBLISERTE ITF en rapport om reversering av

bilavhengighet der de skrev at man ma omfordele rom
til mikromobilitet for a gke faktisk og opplevd trafikk-
sikkerhet. Slik kan mikromobilitet blir mer attraktivt
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enn bilkjgring. Bilen har en tendens til a ta uforholds-
messig mye plass i forhold til dens modale andel.

«Fremveksten av delt mikromobilitet har gkt krave-
ne til omfordeling av rom», skriver ITF.

Pedro Homem de Gouveia fra POLIS Network un-
derstreker hvor viktig det er & endre infrastrukturen for
a forbedre sikkerheten for alle lette trafikanter, og sier
at det ikke er ofrene man i fgrste ommgang ma gjgre noe
med. Han understreker at et ensidig sgkelys pa hjelm-
bruk tar oppmerksomheten bort fra de stgrste farene
for fotgjengere, syklister og sparkesyklister.

«Vi henger oss ofte opp i igynefallende, men min-
dre viktige detaljer og er blind for den viktigste kilden
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Pedro Homem de Gouveia,
senior policymanager og
sikkerhetskoordinator, Polis Network A

til problemene. Det er et ikke tvil om at vi ma skape
trygge rom for alle. Det innebaerer & beskytte alle dem
som befinner seg pa utsiden av disse middelalderske
rustningene som kalles biler», sier Pedro Homem de
Gouveia, og legger til at selskaper som Voi bgr drive
lobbyvirksomhet for trafikksikkerhet, fartsreduksjon og
baerekraftig mobilitet.

Det virker som om en mer dedikert infrastruktur
er pa vei inn i mange byer. | undersgkelsen som vi i Voi
foretok i byene vare, svarte 70 % av de spurte at byen
sannsynligvis kom til & bygge ut infrastruktur for mikro-
mobilitet betydelig i Igpet av de neste fem arene. 3 av 4
respondenter mener at beskyttet infrastruktur er avgjg-
rende for at syklister og sparkesyklister skal veere trygge.

De Gouveia mener det er viktig at bypolitikerne ikke
er alene om & fremme sykkelfelt. Hvis det bare er opp til
dem, far de ofte kritikk for at sykkelfeltene ikke brukes.

«Mikromobilitetsoperatgrene burde faktisk sette
ut enda flere kjgretgy langs disse sykkelfeltene. For
eksempel ved a sgrge for at kjgretgyene deres er lett til-
gjengelige langs disse feltene hver morgen», sier Pedro
Homem de Gouveia. V.
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Et glimt av den fremtidige byen

Hornstull er et av de mest forurensede og stgyende
omradene i Stockholm og er risikabelt for lette
reisende. Vi bestemte oss for 3 re-visualisere omradet
sammen med arkitektfirmaet CF Mgller.

VOI TROR PA IDEEN om 15-minuttersbyen som er utviklet
for & fremme reiser til fots og med kollektivtransport og
mikromobilitet. Slik vil man ikke bare gjgre byene mer
baerekraftige, men ogsa tryggere og mer beboelige. Hvis
man reverserer bilavhengigheten i byene, kan rommet
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omfordeles til infrastruktur for mikromobilitet, sosiale
omrader, grgnnere byomrader og trivselsaktiviteter.
Vilever i et tidr der karbonutslippene ma falle
kraftig, og dette krever dristig tenkning i alle deler av
samfunnet. | Voi streber vi etter a fremmme denne dialo-
gen ved a oppfordre folk og politikere til & re-visualisere
byene. Vi mener at det er helt ngdvendig med et skifte
i bytrafikken for a na klimamalene og nullvisjonen. Dette
innebaerer ogsa a bygge byer for mennesker — ikke biler.
Vi har inngatt et samarbeid med arkitektfirmaet CF
Mgller om & re-visualisere Hornstull, et av de mest foru-
rensede omradene i Sverige. Veien har i dag fire bilba-
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Mobilitetsnav som forbinder mikro-
mobilitet med T-bane og busstasjon.

Uteservering for kafeer og
restauranter.

e Kollektivfelt for busser, leveringstje-

nester og annen prioritert transport.

o Sykkelfelt som er brede, trygge og
beskyttet mot tyngre kjoretoy.

Parkeringsstativ integrert i benker
og annen eksisterende infrastruktur.

Sosiale omrdder med en blanding av kom-
mersielle og ikke-kommersielle uterom.

o Gronnere byomrdder for trivsel, klima-
tilpasning og biologisk mangfold.

ner og mangler beskyttede sykkelbaner, noe som gjgr
at den er risikabel for lette trafikanter og et problem-
omrade nar det gjelder luftforurensning og stgy. Visjo-
nen kan virke dramatisk, men den gir faktisk mening av
flere grunner. Utbyggingen av nye veier rundt byen gjgr
det mulig a redusere trafikken i Hornstull. Dette er ogsa
et sted med god tilgang til bade T-bane og busser. Ved
at man bygger ut sikker infrastruktur for lette trafikan-
ter, kan man gi bedre tilgang til mobilitet og samtidig
reversere bilavhengigheten.

Vi i Voi tror det er pa tide med et nytt paradigme for
byutvikling, der vi bygger byer til a leve
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Ny transport-
modus, nye
risikofaktorer
og muligheter

| kiglvannet av en ny kjgretgymodus kom-
mer nye risikofaktorer som ma forebygges.
Men delt mikromobilitet byr ogsa pa unike

muligheter til & forbedre trafikksikkerheten.

«Det er mye a laere av studier om kollis-
joner, og vi tror det er viktig a ha en forsk-
ningsbasert tilnaerming til sikkerhetsarbei-
det», sier Soffi Razavi, programansvarlig for
Vois task force for sikkerhet.

VOI.COM
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A kv. Roda Bodarne
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PA EN VARM SOMMERDAG i slutten av august 2020 offent-
liggjorde det svenske forsikringsselskapet Folksam en
studie om skader knyttet til elsparkesykkelen. Leden-
de nasjonale aviser har publisert skremmende artikler
om gkende antall skader og utlgst en livlig debatt om
sikkerheten omkring det nye kjgretgyet.

Folksam hadde studert forsikringskrav og sam-
menlignet dem med offentlige data fra sykehus og
politiet i Sverige. Forsikringsselskapet fant at de fleste
skadene var mindre skader pa hud eller blgtvev, etter-
fulgt av brudd og skadde tenner. Hode og ansikt var
de kroppsdelene som oftest ble skadet, etterfulgt av
armer og ben..

Folksams trafikksikkerhetsforsker Helena Stigson,
som er tilknyttet Karolinska Institutet, sier at det er
svaert viktig & studere og forebygge ulykker som fgrer
til mindre skader, siden slike skader kan fa langsiktige
konsekvenser for elsparkesyklisten. Et ensidig fokus pa
dgdsulykker og alvorlige kollisjoner vil fgre til en mindre
streng tilnaerming til trafikksikkerhet.

«Avhengig av hvilke skader man fokuserer p3, vil uli-
ke forebyggende tiltak komme i sgkelyset», sier Helena
Stigson. «Takket vaere fokuset vi har i dag, jobber vi ogsa
med sikkerhet for sykler og andre typer kjgretgy».

Hun sier at Folksams undersgkelse ikke skal tolkes
som et paskudd til & forby delte elsparkesykler, men
som et viktig skritt for a forsta risikoen ved et nytt kjgre-
tgy som mest sannsynlig har komnmet for a bli.

«Det vi har sett, er at kollisjoner med elsparkesykler
ligner pa de med sykler, men skadene er litt anner-
ledes», sier Helena Stigson. «Elsparkesykkelen har sann-
synligvis kommet for & bli, men man ma iverksette visse
tiltak for a realisere samfunnets nullvisjon».

Hun konkluderte med at mikromobilitetsoperatg-
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rer, offentlige myndigheter og byer ma iverksette tiltak
som skal forhindre kollisjoner med elsparkesykler.

VOIS CEO FREDRIK HIELM er enig i at det ikke er nok a
forebygge kollisjoner som fgrer til dgdsofre og alvorlige
skader; man ma benytte en mer omfattende verktgy-
kasse av forebyggende tiltak.

«Elsparkesykkelen kan bidra til & forbedre trafikk-
sikkerheten ved a fungere som en katalysator for et
modalt skifte vekk fra bilen. Vi mener imidlertid at det

er viktig & forhindre alle typer ulykker som forarsaker

D |

skader pa elsparkesyklister og andre trafikanter», sier
Fredrik Hjelm. «Vi ma samarbeide med andre inter-
essenter og skaffe opplysninger og iverksette smarte
Igsninger som reduserer risikoens.

Det kommer stadig flere bevis pa at elsparkesyk-
kelen fgrer med seg en ny type risiko. Derfor har Voi
formulert nullvisjonen, som fokuserer pa a eliminere
alle typer trafikkulykker og dgdsfall. Vi har opprettet
en sikkerhetstaskforce som gar pa tvers av alle for-
retningsenheter og skal rette sgkelyset mot a forbedre
sikkerheten til Vois produkter og tjenester.

«Dette er et langsiktig engasjement. Vi mener det
er slik vi bgr jobbe strategisk med a gke bidraget vart til
trafikksikkerhetenn, sier programansvarlig for Vois sik-
kerhetstaskforce Soffi Razavi, og legger til at tidligere
sikkerhetstiltak har blitt inkludert og utviklet under den
denne paraplyen.

Nye kjgretgy med stgrre hjul
Selv om vi i Voi ogsa tilbyr elsykler i noen byer, har
debatten i gkende grad dreid seg om sikkerheten ved

elsparkesykkelen. For eksempel kan de mindre hjulene Helena Stigson

gke risikoen for a velte nar man stgter pa hindringer trafikksikkerhetsforsker, Folksam

v

24



Shahin Ghazinouri,
visepresident for maskinvare-
utvikling, Voi Technology

gatene. Folksam konkluderte med at én tredjedel av
alle kollisjoner skjedde pa grunn av manglende vedli-
kehold av veiinfrastruktur eller ved at elsparkesykkelen
kjgrte inn i fortauskanten.

«Infrastrukturen er ikke tilpasset kjgretgyet», sier
Helena Stigson. «Pa samme mate som sykkelen er
elsparkesykkelen et ganske ustabilt kjgretgy. Derfor
er det lettere a velte nar man stgter pa hull eller andre
hindringer. Hvis man kjgrer ned i et hull med en bil, vil
det ga ut over bilen, men man blir ikke skadet selv».

Folksams anbefaling til sparkesykkeloperatgrene
var at de skulle gjgre hjulene stgrre og forbedre den
hydrauliske fjaeringen - tiltak som vi i Voi har imple-
mentert pa alle elsparkesykler som vi har lansert siden
juliifjor.

Forsikringsselskapet oppfordret ogsa kommune-
ne til 4 forbedre veimiljget for elsparkesyklister. Dette
innebeerer forbedret vedlikehold og tilpasning av gater
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Shahin Ghazinouri og teamet hans pa over 20
ingenigrer sikrer at kjgretgyene som Voi setter

ut pa gaten, er trygge, baerekraftige og bruker-
vennlige. Vois elsparkesykler er utviklet sammen
med Segway - en global leder innenfor design og
produksjon av lette elektriske kjgretgy. Kjgretgye-
nes loT-maskinvare er ferdigutviklet internt. Dette
gjer at vi kan praktisere en helhetlig tilnaerming til
sikkerhet, og at vi har fleksibilitet til & implemen-
tere nye funksjoner.

DET SISTE TILSKUDDET til bilparken er Voiager 4
—den mest avanserte elsparkesykkelen som Voi har
utviklet til dags dato. Den inkluderer en rekke funk-
sjoner som forbedrer sikkerheten, for eksempel hy-
draulisk fjeering og store dekk av hgyere kvalitet som
bedre absorberer stgt fra brostein og hull i veien.

«Evnen til & kjgre over hindringer har bedret
seg enormt siden den fgrste modellen, som hadde
mindre hjul og ingen hydraulisk fjeering. Men for
denne typen kjgretay Igper man ogsa en risiko ved
a innfgre enda stgrre hjul, siden de pavirker evnen
til & kjgre i lavere fart. Dessuten gker de avstanden
til bakken, slik at det blir vanskeligere & hoppe ned
fra elsparkesykkelen», sier Shahin Ghazinouri.

EN AV DE VIKTIGSTE nye funksjonene er de nye
blinklysene, som har 360° synlighet og sikrer at
elsparkesyklistene trygt kan kommmunisere hvor
de har tenkt 3 kjgre. Disse illustrerer ogsa styrken
ved 3 eie hele FoU-portefgljen til kjgretgyet. Vois
brukerundersgkelser viser at muligheten til a vise
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hvilken vei man svinger, var
den viktigste faktoren for
brukerens oppfatning av
sikkerhet.

«Blinklys er en trygg
mate for elsparkesyklister
3 vise andre trafikanter
hvor de har tenkt seg, slik
at de kan unnga kollisjon
og andre ulykker», sier
Shahin Ghazunouri.

HELE 10T-MASKINVAREN
i sparkesyklene er utviklet internt, med noen
betydelige forbedringer i Voiager 4. En av disse er
den sveert ngyaktige posisjoneringen som kombi-
nerer informasjon fra ulike sensorer for & beregne
sparkesykkelens presise posisjon i sanntid. Med slik
tilgang til ngyaktighetsposisjonering kan vi bremse
sparkesykkelens fart eller til og med hindre brukere
i & kjgre i visse omrader og gater. Det at Voiager 4
0gsa har et ekstra spor i maskinvare for ytterligere
sensorenheter, utvider fremtidige muligheter for
loT-utvikling.

«| stedet for & matte produsere en ny sparke-
sykkelmodell hver gang vi gnsker a introdusere en
ny funksjon, gir IoT oss mer fleksibilitet til & legge
til og bytte ut funksjoner, avhengig av behoy,
forskrifter eller nye krav. Dette er utvilsomt en mer
baerekraftig utviklingsmodell som gir oss mulig-
heter til & stadig forbedre sikkerheten», sier Shahin
Ghazunouri.
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for & beskytte lette trafikanter.

At en vesentlig andel av de skadde elsparkesyklis-
tene har veltet i mgte med fortauskanten, understre-
ker problemet med fortauskjgring som man ser i man-
ge land. Nar man kjgrer elsparkesykkelen pa fortauet,
skaper man ikke bare risiko for seg selv, men ogsa for
fotgjengere.

Mange land, for eksempel Frankrike og Tyskland,
har derfor forbudt fortauskjgring. | Sverige la Trans-
portstyrelsen nylig frem nasjonale anbefalinger om

regulering av elsparkesykler, som blant annet inne-

holdt et forslag om a forby fortauskjgring.

«Man forventer at denne endringen vil kunne

fremskynde utviklingen av infrastruktur for fotgjenge-
re og sykler», skrev den svenske myndigheten.

Samtidig som om det er helt ngdvendig med
dedikert infrastruktur for mikromobilitet hvis man skal
minimere risikoen, er det ogsa viktig a utvikle kjgre-
tgyets design. For Voi er dette en intern prosess som
bygger pa var egen forskning og innspill fra eksterne
interessenter.

«Da vi lanserte tjenesten for tre ar siden, brukte
Vi helt standardiserte elsparkesykler. | dag utvikler vi
sparkesyklene vare sammen med Segway, en global
leder innenfor design og produksjon av lette elektriske
kjgretay, og eier hele FoU-portefgljen for loT-maskin-

ol
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vareny, sier Shahin Ghazinouri, visedirektgr for maskin-
vareutvikling i Voi. «Vi legger mange krefter og ressur-
ser ned i a forbedre sikkerheten og brukeropplevelsen
for kjgretgyene og tjenestene vare».

1JULI 2020 LANSERTE VI den fgrste sparkesykkelmodellen
som hadde blitt ferdigutviklet internt, nemlig Voiager
3X. Funksjoner som bl.a. gkt hjulstgrrelse — fra 8 til 10
tommer (20 til 25,5 cm) - og forbedringer i dekkgrep,
fjeering og bremser er med a gjgre kjoretgyet tryggere.
| det siste tilskuddet til Vois flate, Voiager 4, har vi tatt
ytterligere skritt for & forbedre sikkerheten (se boksen
pa side 25).

Nybegynnermodus

Nybegynnermodus er en app-
funksjon som gjgr det mulig for
brukere a redusere elsparkesyk-

Beginner

kelens maksfart.
NAR BRUKEREN AKTIVERER innstil-
lingen for nybegynnermodusi
brukerprofilen, vil sparkesykkelen
kjgre med en redusert hastighet
pa 15 km/t i stedet for maksfarten

som er spesifisert for byen. Ved
at vi gjer det mulig for nybegynnere a gve med
redusert hastighet, haper vi i Voi a bygge opp
sparkesyklistenes erfaring og selvtillit og der-
med forhindre kollisjoner. Nybegynnermodusen
tradte i kraft i alle byer i september 2020.
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https://transportstyrelsen.se/492d88/globalassets/global/publikationer/vag/tsv-2019-5394-slutrapport.pdf
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Voi gjennomfgrer flere sikkerhetsstudier i sam-
arbeid med uavhengige tredjeparter fgr de nyere
sparkesykkelmodellene settes ut pa gaten. En av disse
studiene ble utfgrt sammen med Traffic Research
Laboratory (TRL) — en uavhengig britisk transportforsk-
ningstjeneste.

«De sammenlignet elsparkesykkelen var med an-
dre kjgretgytyper og konkluderte med at den ikke har
vesentlig hgyere ulykkesrisiko enn en sykkel», sier Sha-
hin Ghazinouri. «Det avhenger av hvor stor hindringen
er, men TRL konkluderte med at risikoen under typiske
veiforhold omtrent er den samme for en sykkel».

Reduksjon av risikoen pa

den forste kjgreturen

Det finnes mange rapporter som indikerer at den
forste turen pa elsparkesykkelen er den farligste. En av
dem er en rapport som Austin Public Health publiserte

i2019. Rapporten viste at 33 % av 190 skader pa elspar-
kesyklister skjedde under den fgrste turen. Forfatteren
av rapporten mener at ulykkesrisikoen reduseres nar
elsparkesyklisten blir mer vant til & bruke kjgretgyet.

| en europeisk undersgkelse Voi utfgrte blant perso-
ner som ikke kjgrer elsparkesykkel, kom det frem at has-
tigheten er et av de stgrste hindrene for 3 ta kjgretgyet
i bruk — spesielt blant kvinner og personer i aldersgrup-
pen 30+ Nesten én tredjedel av de spurte svarte at de
ville prgvd elsparkesykkel hvis de hadde hatt muligheten
til & begrense farten under de fgrste turene.

| kombinasjon med innsikt fra interne data viser
funnene at 16 % av alle ulykker som fgrer til person-
skader, skjer pa den fgrste turen. Derfor har vi utviklet
en funksjon i appen som gjgr det mulig for nybegyn-
nere a gve i lavere hastighet.

VOI.COM

Den fgrste turen er den farligste
Austin Public Healths gjennomgang av 190 skadde elsparke-

syklister viser at de fleste ulykkene skjedde pa de fgrste turene.

35% —

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

prosentandel av intervjuede elsparkesyklister

L D TR s/ mmm——————mS

O tur (fgrste 1-9 turer 10-29 turer 230 turer
gangen)

Kilde: Austin Public Health (2019). Dockless electric
scooter-related injuries study.
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Andel ulykker pa den fgrste turen
Vois kollisjonsdata bekrefter at det skjer
mange ulykker pa den fgrste turen.*

Il Ulykke pa den fgrste turen

[ Mer enn én tur fer ulykken

*Diagrammet inkluderer Vois kollisjonsdata fra
perioden januar-juni. Det ble kjert 21 millioner
turer i denne perioden, og 8 % av alle turene
var brukerens forste.
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https://www.austintexas.gov/sites/default/files/files/Health/Epidemiology/APH_Dockless_Electric_Scooter_Study_5-2-19.pdf
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https://www.austintexas.gov/sites/default/files/files/Health/Epidemiology/APH_Dockless_Electric_Scooter_Study_5-2-19.pdf

Soffi Razavi,
programansvarlig for Vois
sikkerhetstaskforce

«Gjennom nybegynnermodusen gnsker vi a sgrge

for at brukerne vare fgler seg trygge nar de kjgrer
elsparkesykkel, spesielt nar de er helt ferske», sier Soffi
Razavi. «Vi har virkelig troen pa at elsparkesykkelen bgr
veere for alle».

Men undersgkelsen med ikke-brukere avslgrte at
fart ikke er det eneste hinderet. Nesten halvparten av
de spurte ville foretrukket a prgve elsparkesykkelen
i et skjermet omrade, mens én tredjedel helst ville hatt
personlig opplaering.

FOLKSAM HAR ANSLATT 18-26 % av alle ulykker skyldes
brukerfeil. Forsikringsselskapet har funnet at risikoen
pa den fgrste reisen har en tendens til a gke pa grunn
av problemer med balansen og med & hoppe pa og av
sparkesykkelen.

Dette understreker hvor viktig det er & arrangere
demodager og aktiviteter, slik at folk kan lzere a kjgre
sparkesykler i et skjermet miljg. | Igpet av de siste arene
har Voi arrangert mange slike arrangementer i byer over

VOI.COM

| september 2019 lanserte vi verdens fgrste trafikk-
skole for elsparkesykler, Ride Like Voila. Den ble
utviklet i samarbeid med NTF (Nationalféreningen
for trafiksakerhetens framjande i Sverige) og serti-
fisert av Vias Institute (et belgisk kunnskapssenter
for trafikksikkerhet).

SIDEN TRAFIKKREGLER 0G Kjgretgyklassifisering va-
rierer fra land til land, finnes det ulike versjoner av
testen som passer til forskjellige Voi-markeder.

Ride Like Voila koster ingenting, og brukere
som fullfgrer trafikkskolen, blir belgnnet med
gratis turer. Den virtuelle trafikkskolens pensum
bestar av trafikkregler, skilt og signaler, kunnskap
om elsparkesykler, parkering og generell infor-
masjon. Hittil har over en halv million brukere fatt
oppleering via den nettbaserte trafikkskolen.

| mars 2021 ble Ride Like Voila supplert med

hele Europa, samtidig som vi har veert til stede i lokal-
samfunn under lanseringer for & lzere folk a kjgre trygt.
| en vurdering av elsparkesykkelens innvirkning pa

trafikksikkerheten konkluderer den finske transport-

og kommunikasjonsetaten Traficom med at kjgretgyet
sannsynligvis er trygt hvis brukeren har gjort seg kjent
med det og fglger trafikkregler og relevante instruk-
sjoner. Blant tiltakene som anbefales for a forbedre sik-
kerheten, understreker den finske myndigheten hvor
viktig det er med trafikksikkerhetskurs og muligheter
til a gve i et trygt miljg.
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en virtuell trafikkskole rettet mot bade elsparke-
syklister og andre trafikanter. Den nye Storbritan-
nia-spesifikke sikkerhetsmodulen ble utviklet i
samarbeid med Drivetech, en del av AA.

Modulen henvender seg til andre trafikanter
for a sikre at de er bevisste pa den gkende meng-
den elsparkesykler i gatene. Pensum omfatter
viktige aspekter ved sikker kjgring og gir rad om
hvordan man kan forsta og ta hensyn til det nye
kjgretgyet.

brukere har fatt opplsering i
Vois virtuelle trafikkskole.

Samtidig som det blir flere privateide elsparkesy-
kler i mange land, star mikromobilitetsoperatgrene
bedre rustet til & na de tidlige brukerne, sier Dagmara
Wrzesinska, prosjektleder for mobilitet ved Vias institu-
te — et uavhengig belgisk trafikksikkerhetsinstitutt.

«Opplaering er ngkkelen til alt. Selskaper som Voi
har det riktige verktgyet for & na ut til lokalsamfunnet
og legge til rette for skiftet», sier Dagmara Wrzesinska.

Forskning viser at andelen med fgrerkort gjerne
er lavere blant yngre i dag (saerlig personer i 20-arene
som bor i byomrader) sammenlignet med tidligere
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https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/S%C3%A4hk%C3%B6iset_liikkumisv%C3%A4lineet_Traficom_05_2020_liitemukana.pdf
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https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517307445
https://ridelikevoila.com/enter
https://ntf.se/in-english/
https://www.vias.be/en/
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Undersekelsene med personer som ennd ikke har kjert elsparkesyk-
kel, viser at én tredjedel av de spurte ville vert interessert

i 8 preve hvis de fikk personlig oppl@ring. I legpet av de siste
drene har vi arrangert flere demodager og andre popup-sikker-
hetsarrangementer i Voi-byene for & lare nye brukere 3 kjere
trygt. Vi er ogsd til stede i lokalsamfunn i forbindelse med

nye lanseringer for a sikre at brukerne kjerer sikkert.
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Risikabelt a kjgre om natten

Vois kollisjonsdata viser at 38 % av ulykkene
som resulterer i store eller alvorlige skader,
skjer om natten.

DET ER VANSKELIG & si om de skadde elsparkesyk-
listene har kjgrt i pavirket tilstand, siden andre
faktorer som begrenset synlighet, sikt og veifor-
hold ogsa kan ha hatt en effekt. Det er imidler-
tid sannsynlig at en viss andel av nattulykkene
kan tilskrives promillekjgring.

Flere studier viser at skadde elsparkesyk-
lister har veert pavirket av alkohol. Derfor er det
viktig a fokusere pa a endre sosiale normer og
forhindre at folk kjgrer elsparkesykkel i pavirket
tilstand.

George Yannis,

professor i trafikksikkerhet

og -styringved det nasjonale

tekniske universitetet i Aten, og
medlem av Vois eksterne sikkerhetsrad

VOI.COM

Ulykker per time pa dggnet

13- Vois kollisjonsdata viser at en betydelig
12 andel av kollisjonene skjer om natten.
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38 % av alle kollisjoner skjer
pa kvelden og om natten.
18 19 20
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*Diagrammet inkluderer Vois kollisjonsdata fra perioden januar-juni. Det ble foretatt 21 millioner turer i denne perioden.

generasjoner pa samme alder. Personer i 20-arene er
ogsa den gruppen som oftest bruker elsparkesykkel.

P34 dette grunnlaget bestemte vi oss i september
2019 for & utvikle en virtuell trafikkskole for elsparke-
sykler, kalt Ride Like Voila. Dagmara Wrzesinska og
kollegaene hennes har hjulpet til med & sikre at skolen
er i samsvar med lokal lovgivning. Ride Like Voila har
blitt utviklet i samarbeid med Nationalféreningen for
trafiksdkerhetens framjande (det svenske svaret pa
Trygg Trafikk).

«Jeg beundrer Vois sikkerhetsengasjement, og
jeg ser na at andre operatgrer gnsker a fglge i samme
spor», sier Dagmara Wrzesinska.

Vois virtuelle trafikkskole er gratis, og brukerne blir

motivert med rabatterte reiser hvis de bestar testen.

«Trafikkskoler er vanligvis ganske dyre. Samtidig
som vi tror at opplaering er det beste verktgyet for a
oke bevisstheten om trafikkregler og forbedre sikker-
heten, mener vi ogsa at det er viktig & belgnne bruke-
ren for ansvarlig atferd», sier Carro Hjelm, visepresident
for vekst hos Voi. «| stedet for & kreve skolepenger,
belgnner vi brukerne med gratis Voi-reiser hvis de tar
opplaering og bestar testen».

Ikke kjor i fylla

En viktig leksjon i Vois virtuelle trafikkskole handler om
at man ikke har lov til & kjgre elsparkesykkel i alkohol-
eller narkotikapavirket tilstand. Flere undersgkelser

30



For a redusere promillekjgring har vi utviklet
verdens fgrste appbaserte reaksjonstest, der
brukerne ma trykke pa hjelmer pa skjermen nar
de vises i tilfeldig rekkefglge.

HVIS BRUKERNE OPPNAR €N Viss poengsum, bestar
de testen. Reaksjonstesten er aktiv natt til Igr-
dag og sgndag og i forbin-
delse med spesielle arrange-
menter der det er gkt risiko

+ap the helmets]

for promillekjgring.

Reaction time test Testen ble lansert
During this time at night, your reflexes,
balance, and overall judgment might not
be as good as during the day. To continue
unlocking this Voi, please complete our
reaction time test.

i september og har blitt tatt

655 000 ganger siden den
gang. Rundt 10 % av testene

har ikke blitt godkjent og

dermed fgrt til at bruke-

ren lot sparkesykkelen bli

‘Your mission

staende. Det betyr at vi har
unngatt ca. 64 000 potensi-
elt risikable kjgreturer.

potensielt farlige kjgreturer har blitt forhindret
takket veere Vois reaksjonstest.

VOI.COM

indikerer at promillekjgring gker kollisjonsrisikoen bety-

delig - pa samme mate som med andre kjgretgy. Finske

Traficom fant ut at pavirkning av alkohol og andre
rusmidler var en av de viktigste medvirkende arsakene
til trafikkulykker som rammet elsparkesyklistene selv.

1 EN STUDIE FRA Oslo universitetssykehus fant man at

41 % av 815 pasienter pa sykehuset hadde skadet seg
selv da de syklet under pavirkning av alkohol eller
andre stoffer.

| motsetning til disse europeiske studiene viser
forskning fra Nashville i USA at under 5 % av ulykkene

med elsparkesykkel involverte berusede brukere. At
man i Nashville allerede i et par ar har hatt tilgang til
elsparkesykkel, indikerer at promillesykling kan avta
etter hvert som sosiale normer tilpasses. En annen
faktor som kanskje spiller inn, er forbudet mot & kjgre
elsparkesykkel i beruset tilstand i Nashville.

Som med all annen transport bgr man ikke kjgre
i fylla. Promillekjgring pa elsparkesykkel kan rettsfor-
felges med hjemmel i nasjonale lover. Men i mange
land over hele Europa er det ikke ulovlig a kjgre
elsparkesykkel i beruset tilstand.

| noen byer ser man pa tiltak for & begrense tilgan-
gen til delt mikromobilitet pa visse tider av dggnet,
men dette vil ogsa pavirke tilgangen for folk som er
edru. Sarbarhet kommer i mange former, og kvinne-
lige brukere har rapportert at de synes delte elspar-
kesykler er en trygg mate a vende hjem om natten i
helgene og minske risiko for seksuelle overgrep.

Derfor er det sveert viktig at mikromobilitetsopera-
tgrene forhindrer promillekjgring. Per i dag finnes det
ingen programvarelgsning som lar oss av avdekke om
noen er ruspavirket. Det er imidlertid mulig & utvikle
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apper som evaluerer brukerens reaksjonstid og pa den
maten reduserer ruspavirket kjgring.

«Dette gjelder ikke bare alkoholpavirkning, men
ogsa andre arsaker til nedsatt kjgreferdighet, for ek-
sempel narkotikabruk eller tretthet — eller til og med
enkelte kognitive svekkelser som kan vaere midlerti-
dige eller permanente. Metoder for a kontrollere om
brukeren er skikket til & kjgre, er en utmerket mate
a garantere en trygg reise pa, sier George Yannis,
professor i trafikksikkerhet og -styring ved det
nasjonale tekniske universitetet i Aten.

| SEPTEMBER | FJOR lanserte vi i Voi en appbasert
reaksjonstest som bidrar til & forhindre kjgring under
pavirkning av alkohol og andre rusmidler. Siden lanse-
ringen har over 655 000 brukere tatt testen. Ca. 10 %
av testene ble ikke godkjent og fgrte til at brukeren
lot elsparkesykkelen bli stdende. Dette innebaerer at
testen har forhindret over 64 000 risikable kjgreturer.

Brukerne kan lase opp sparkesykkelen uavhengig
av om de bestar testen eller ikke, men testen oppfordrer
dem til & tenke seg om to ganger fgr de legger i vei.

«Vignsker a gjgre vart for a forhindre promillekjg-
ring, samtidig som vi understreker at ansvaret fortsatt
ligger hos brukeren. Vi er imidlertid apne for a ga til
ytterligere skritt, som & redusere farten eller forhindre
brukeren i a starte elsparkesykkelen hvis testen ikke
bestds», sier Soffi Razavi fra Voi.

Mange studier indikerer at hodeskader er en vanlig
skadetype ved ulykker der elsparkesykler er innblandet.
| en fersk akademisk studie som sa pa skadesta-

tistikk fra et sykehus i Hamburg, fant man at 54 % av
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Hvor ofte bruker du hjelm pa elsparkesykkelen?
Vois undersgkelse med elsparkesyklister viser at hjelmbruken er
hgyere hos dem som kjgrer ofte. Diagrammet er segmentert etter

bruksfrekvens.

D %
[ Jeg bruker all-
tid hjelm nar 12% 11%
jeg kjarer.
B Jeg bruker
noen ganger

Hvorfor bruker du ikke hjelm?
Mange brukere eier ikke hjelm, men
dette er ikke den eneste grunnen.

[l Jeg eier ikke
hjem.

[l Noen ganger
glemmer jeg a

hjelm nar ta den med.
jeg kjgrer.
84% 85% 81% Jeg tror ikkejeg

Jeg bruker trenger hjelm.

aldri hjelm.
Jeg syns jeg ser 22%
teit ut i hjelm.

7%
Annet. 7%
Sporadisk Ukentlig Daglig

skadene til elsparkesyklistene var hode- eller ansikts-
skader. Ingen av de skadde elsparkesyklistene brukte
hjelm da ulykken skjedde.

| Hamburg-studien paviste man ogsa at alkohol er
en risikofaktor som bidrar til det hgye antallet hode-
skader. Av 25 pasienter som kjgrte i alkoholpavirket
tilstand, hadde 23 fatt hode- eller ansiktsskade. Forfat-
terne av Hamburg-studien konkluderer med at flere
andre rapporter viser lignende resultater.

FORSKNING UTF@RT AV FOLKSAM Viser at den vanligste
rapporterte skadetypen (44 %) relatert til elsparkesykler
var skader pa hode og ansikt. Dessuten brukte bare en

liten andel av de skadde elsparkesyklistene hjelm.
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Bade Folksam og de tyske forskerne understreker
at sparkesykkeloperatgrer og offentlige myndigheter
bar vurdere et krav om obligatorisk hjelmbruk, sam-
men med tiltak for & forhindre promillekjgring.

«Fra et forskningsperspektiv er det, ndr man ser pa
skadene, lite grunnlag for & si annet enn at det er viktig
a bruke hjelm», sier Helena Stigson, hovedforfatteren
av Folksam-studien. «Fra vart synspunkt er det ikke
lett & hevde at man ikke bgr stille krav til hjembruk
under elsparkesykling».

Hun erkjente at det kan veere vanskelig a kreve
at elsparkesyklistene ma ha pa hjelm. Videre forteller
hun at bruk av hjelm reduserer hodeskader, men ikke
pavirker andre typer skader.
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«Jeg tror ikke vi bgr |ase oss fast til oppfatningen
av at hjelm er den eneste lgsningen. Det finnes sa
mange andre tiltak som bidrar til & forebygge skader»,
tilfgyer hun. «Jeg synes det er synd at det samme gjel-
der sykler — at sykkelhjelmen sies a veere den eneste
Igsningen for & gjgre bruken tryggere, selv om hode-
skadene utgjgr en liten andel av alle skader».

Hun sier at andre typer tiltak, som & forbedre
kjgretgyets stabilitet, identifisere og avverge risikabel
kjgreatferd og forbedre vedlikeholdet av veiene, er av-
gjerende for a forhindre at ulykkene overhodet oppstar.

DAGMARA WRZESINSKA FRA Vias Institute legger til at
det er viktig a jobbe med oppleering i betydningen av
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https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2020/08/Folksam-Rapport-Elsparkcyklar-aug-2020-1.pdf

| desember 2020 lanserte vi funksjonen hjelm-

selfie, som belgnner elsparkesyklister som bru-
ker hjelm under kjgreturen. Funksjonen bruker
Al-dreven bildeklassifisering som umiddelbart
og med 95 % ngyaktighet kan oppdage om en

bruker har pa hjelm.

ETTER A HA SKANNET elsparkesykkelen for a starte
turen blir brukeren om a ta en selfie, som laser
opp kjgretgyet. Deretter blir brukerens bilde va-
lidert under reisen. Hvis den kunstige intelligen-
sen bekrefter at brukeren har pa seg hjelm, far
hun eller han fem lojalitetspoeng pa slutten av
reisen. Ved hjelp av lojalitetspoeng kan brukere
fa kjgreturer til rabattert pris. 72 000 elsparke-
syklister har tatt hjelmselfie siden funksjonen
ble introdusert.

Som et ledd i vart ytterligere engasjement
for & gke sparkesyklistenes hjelmbruk har vi delt
ut titusenvis av hjelmer til brukerne vare.

brukere har tatt hjelmselfie og blitt
belgnnet med rabatterte reiser.

VOI.COM

hjelm og risikoen forbundet med manglende bruk.
Den belgiske trafikksikkerhetsorganisasjonen gar
imidlertid ikke inn for a gjgre hjelmbruk obligatorisk.

«Var offisielle anbefaling er at hjelm bgr tilrades,
men ikke gjgres obligatorisk. Et obligatorisk krav blir
vanskelig & handheve, og det vil ogsa hindre over-
gangen til mikromobilitet», sier Wrzesinska. «Maten
hjelmer bygges pa i dag, gjgr det vanskelig for folk
a ha dem med seg hele tiden. Det beste er a gjgre
brukerne oppmerksomme pa risikoen, slik at de kan
tenke seg om to ganger».

Undersgkelsen var med elsparkesyklister viser at
mellom 81 0g 84 % aldri bruker hjelm nar de kjgrer.
Andelen som alltid eller noen ganger bruker hjelm, er
stgrre blant elsparkesyklister som reiser ukentlig eller
daglig.

TO VIKTIGE GRUNNER til manglende hjelmbruk hos
mange av brukerne er at de ikke eier noen hjelm, eller
at de glemmer a ta den med. Men nesten én tredje-
del av de som svarte, sier at de ikke synes de trenger
noen hjelm, eller ikke bruker den fordi de synes de ser
teite ut med hjelm pa. Pa spgrsmal om de ville brukt
hjelm hvis den var integrert i elsparkesykkelen og
holdt en hgy hygienisk standard, sa bare 39 % at de
ville vurdert det.

«Vi har delt ut titusenvis av hjelmer til elsparke-
syklistene vare og brukt hjelmselfien til & motivere
dem», sier Vois kommunikasjonssjef Kristina Nilsson.
«Men vi tror at et palegg om obligatorisk hjelm vil pa-
virke bruken av mikromobilitet. Forskningen var viser
at vi ma takle problemet med hodeskader fra ulike
vinkler, og samarbeide med byenen.

Hun legger til at innovative hjelmlgsninger som
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Dagmara Wrzesinska,
prosjektleder for mobilitet
ved Vias Institute

den til Closca gjgr det enklere for folk @ ha med seg
hjelmen hele dagen og over tid vil bidra til gkt hjelm-
bruk. | Storbritannia stgtter Voi dette skiftet ved a
tilby gratis sammenleggbare hjelmer fra Closca til alle
brukere som kjgper manedskort.

Ulykker der tyngre motorkjgretgyer er innblandet,
medfgrer betydelig fare for dgdsfall og alvorlige skader.
Men hvis man inkluderer mindre skader, er det ikke
tvil om at de fleste ulykkene skjer uten at noe annet
kjgretgy enn elsparkesykkelen er innblandet. Vare
interne kollisjonsdata viser at bare 8 % av ulykkene
som forarsaket personskade, var kollisjoner med andre
trafikanter.

Dette viser at risikoen forbundet med elsparkesy-
kler ogsa er et spgrsmal om kjgreatferd. Dermed har
man muligheter til & forbedre sikkerheten ved & gke
risikoforstdelsen og oppfordre til god kjgreatferd.

Marco Dozza, professor i aktiv sikkerhet og trafi-
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Marco Dozza,

professor i aktiv sikkerhet
og trafikantatferd,
Chalmers tekniska hdgskola

kantatferd ved Chalmers tekniska hogskola i Goteborg,
forteller at man fortsatt har en begrenset forstaelse av
sammenhengen mellom ulykker og atferden til elspar-
kesyklister.

«Problemet med ulykker er at det er vanskelig a
vite hvorfor de skjer», sier Dozza. «Det er veldig inter-
essant a se pa statistikk over kollisjoner som viser om-
stendighetene de skjedde under, men det er enda mer
interessant & forsta hvorfor de skjedde. Hvis vi kommer
til bunns i dette, blir det lettere & finne Igsninger som
forhindrer ulykker».

Som et eksempel viser flere studier at den fgrste
kjgreturen er den mest risikable. Men spgrsmalet er
hvorfor. Er det fordi elsparkesyklistene synes det er
vanskelig & styre kjgretgyet, eller fordi de ikke klarer &
kontrollere farten? Det kan ogsa veere slik at noe som
skjedde fgr kollisjonen - f.eks. en bil som kjgrte forbi -
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fikk den ferske elsparkesyklisten til & miste kontrollen.
Marco Dozza mener at eksponeringsdata er helt

ngdvendige for a forsta kollisjonsrisikoen knyttet til

elsparkesykler. Disse ma imidlertid knyttes til data

om ulykker og naturalistiske data for a gi oss en bedre

forstdelse av arsakssammenhengen. Voi er for tiden

i dialog med Chalmers om forskning som skal gke

kunnskapen om elsparkesyklistenes atferd og gi bedre

innsikt i hvorfor kollisjonene inntreffer.

SIDEN DELTE ELSPARKESYKLER er et nytt fenomen, er det
viktig & ha en forskningsbasert tilnaerming til bran-
sjens utvikling. Gjennom samarbeid med forsknings-
institutter og andre partnere kan mikromobilitetsope-
ratgrene bedre forstad hva som fgrer til kollisjon, og
bruke informasjonen til & utvikle sikkerhetstiltak.

Delt mikromobilitet har en fordel som privateide

mikrokjgretgy mangler: operatgrens muligheter til

a motivere brukerne til  kjgre trygt. George Yannis
fra det nasjonale tekniske universitetet i Aten sier at
telematikk (en kombinasjon av loT og kjgretgytekno-
logi) gjor det mulig for sparkesykkeloperatgrer a rette
tiltak mot spesifikke brukere, avhengig av trafikkat-
ferden deres.

«Hvis man har informasjon om en bestemt
bruker, kan man iverksette tiltak for & legge begrens-
ninger pa vedkommende. Som et eksempel kan man
sende personlige meldinger eller automatisk reduse-
re farten til en elsparkesyklist som har veert innblan-
det i ulykker», sier George Yannis.

Data pa mikroniva som operatgrer kan samle inn,
vil kunne brukes til & sette sammen en sikkerhetspro-
fil for hver elsparkesyklist. Voi holder pa a utvikle en
slik profilfunksjon i samarbeid med et verdensleden-
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Bytte til abonnementsmodell
bidrar til tryggere kjgring

Vi fokuserer stadig mer pa a selge tidsavgren-
sede kjgrepass til brukerne for 3 gjgre tjenes-
ten mer inkluderende og rimelig.

1JUNI I FIOR introduserte vi manedskort og
dagskort pa alle markedene. Na ruller vi ogsa
ut globale arskort og ytterligere alternative
abonnement.

Skiftet mot en abonnementsmodell er
ogsa et skritt som gjgr tjenesten tryggere.
Bade POLIS-nettverket og ITF understreker at
modellen med minuttbetaling, som har vaert

en norm i bransjen, kan motivere elsparkesyk-
listene til 3 kjgre fortere enn forholdene skulle
tilsi, eller gjgre farlige mangvrer. Manedlig
abonnement er et av sikkerhetstiltakene som
anbefales av ITF.

de trafikksikkerhetsselskap. Funksjonen skal klassi-
fisere hvor trygt en elsparkesyklist kjgrer, og risikoen
for at vedkommende skal havne i en kollisjon. Sikker-
hetsprofilen kan brukes til malrettet opplaering og
andre tiltak rettet mot spesifikke brukere.

ET ANNET PROSJIEKT som tar sikte pa a forsta og pavirke
brukerens atferd, er Vois samarbeid med Luna - et
teknologiselskap innenfor ngyaktig posisjonering og
datavisjon for mikromobilitet. Prosjektet har som mal
a forbedre elsparkesykkelens sikkerhet ved a lgse to
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viktige problemer: fortauskjgring og oppdagelse av
fotgjengere. Lgsningen pa disse problemene ligger
i & forbedre GPS-ngyaktigheten og sparkesykkelens
forstdelse av dens umiddelbare naerhet, og deretter
kontrollere hvor sparkesykkelen kan parkere og kjgre.
Luna utvikler ogsa datavisjonsteknologi der smartka-
meraer om bord brukes som sensorer for a styre og
kontrollere hvor og hvordan sparkesykkelen brukes.
«Hele poenget er at vi i sanntid skal kunne opp-
dage om en sparkesykkel kjgrer pa et fortau, sier
Austin Stout, Vois prosjektleder for LUNA-partnerska-
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pet. «Nar teknologien er ferdig utviklet, vil det vaere

mulig for oss a varsle brukeren, bremse sparkesykke-
len eller til og med stoppe denx.

Over tid - etter hvert som det forskes mer pa pro-
blemet og bransjen modnes - vil det sannsynligvis
oppsta enda flere muligheter til & forbedre elspar-
kesyklistenes sikkerhet. Gjennom en datadrevet og
forskningsbasert tilnaerming til & forhindre kollisjoner
kan vi realisere den delte mikromobilitetens potensi-
al. Bilavhengigheten reverseres, og veien blir trygge-
re som en del av prosessen. V.
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Parkerings-
stasjoner

gir sikrere
gater for alle

Feilparkerte elsparkesykler skaper hodepine
for bade innbyggere og mikromobilitetsope-
ratgrer. Forskning fra Transportgkonomisk
institutt viser at dedikerte parkeringsplasser
kan bidra til 3 Igse problemet.

«Hvis man gnsker a oppna stgrst mulig ef-
fekt, bgr parkeringstilbudene legges til steder
der folk vanligvis avslutter kjgreturen», sier
Katrine Karlsen, forfatteren av rapporten.
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DEN NYE STASJONSL@SE MODELLEN for delt mikromobilitet Dedikerte parkeringsplasser reduserer sparkesykkelrot B P: dedikert

gir brukerne fleksibilitet til & finne et kjgretgy og par- Implementering av dedikerte parkeringsplasser for elsparkesykler har forbedret parkeringsplass

kere det nar de er fremme ved malet. Men manglende pa'rkerlngsatferde.n | Oslo og Trondheim. V0|-'merkede stativer hadde stgrst effekt pa Ikke pa dedikert
Voi-brukere, samtidig som umerkede parkeringsplasser fgrte til faerre henslengte parkeringsplass

parkeringsinfrastruktur har fgrt til feilparkerte elspar- ol e TR e D e e

kesykler i mange bygater. Dette kan gjgre gatene

mindre tilgjengelige, samtidig som det ogsa skaper Umerkede oppmalte parkeringsplasser Voi-merkede parkeringsstativ
fare for andre trafikanter som risikerer a snuble eller 100% — 100% —
velte i elsparkesykler. 90% — 90% |

80% - 80% |

«Maten vi forflytter oss pa i byene, endrer seg raskt
70% |- 70% |—

60% — 60% —
50% —

og fgrer til utfordringer knyttet til bruken av det offent-

lige rommet. Det er viktig a sette av plass til parkering

av elsparkesykler, slik at vi kan Igse problemer med S0

henslengte sykler og utnytte kjgretgyets potensial. Pa a0 40% —
samme mate som alle andre transportmidler trenger Yo 30% —
0gsa elsparkesykkelen et hjem i byen», sier Christina 205 20% —
Moe Gjerde, Vois daglige leder i Norge. 10% 10% —
Voi (n = 31) Annet sparkesykkelselskap Voi (n = 31) Annet sparkesykkelselskap
(n=57) (n=57)

TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT publiserte nylig en studie

av parkeringslgsninger for delte elsparkesykler. Dette er
Kilde: The Norwegian Institute for Transport Economics (2020). Parking solutions for shared e-scooters

verdens hittil mest omfattende studie, og den ble finan-
siert av flere offentlige institusjoner. | studien undersgkte

man effekten av parkeringsstativ pa parkeringsatferden

gjennom en kombinasjon av GPS-data, videoanalyse og 1 OSLO VAR NESTEN 80 % aV Vois elsparkesykler parkert
undersgkelser med bade brukere og ikke-brukere. i stativene, sammenlignet med 4 % av sparkesyklene
De norske forskerne konkluderer med at bade til andre operatgrer. | Trondheim, der det ble brukt
fysiske parkeringsstativer og oppmalte parkeringsplas- ~ N@ytralt oppmalte parkeringsplasser i stedet for
ser pavirker parkeringsatferden positivt: Over 60 % av Voi-merkede stativer, var andelen nesten ngyaktig
elsparkesyklistene avsluttet turen i testomradet med 8 lik—=50 % for Voi og 50 % for andre operatgrer.
parkere pa eller i naerheten av parkeringslgsningene. «Dette illustrerer effekten av a ha et parkeringstil-
Voi bidro til studien ved & dele trafikkdata og sette bud knyttet til en enkelt operatgr. For & gke bruken
ut Voi-merkede parkeringsstativ i Oslos gater. Som blant elsparkesyklister som leier fra ulike operatgrer,
en del av forskningsprosjektet anvendte vi geofen- bgr man sannsynligvis bygge ngytrale parkerings-
ina- i til & i e lasser», sier Katrine Karlsen, forfatteren av rapporten.
cing-teknologi til @ motivere brukerne til a parkere p . ' pp. . Christina Moe Gjerde,
i parkeringssonene. Hun legger til at de merkede stativene sannsynligvis daglig leder i Voi Technology Norge
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Katrine Karlsen,
forskningsansvarlig,
Transportekonomisk institutt

fungerer spesielt godt for Voi-sparkesyklene pa grunn
av koblingen til designet.

| studien fant man ogsa at komfort og naerhet spilte
en rolle for hvor effektive Igsningene er i a fremme god
parkeringsatferd. Bruken av bade stativer og oppmalte
parkeringsplasser reduseres med avstanden fra bruker-
ens sluttmal. Derfor er disse mest effektive nar de plas-
seres i omrader der folk vanligvis avslutter kjgreturen.
Undersgkelsene viser at mange brukere bare er villige
til & ga 1-2 minutter for & parkere pa et angitt sted.

«Tettheten pa parkeringsmuligheter er viktig bade
pa grunn av at mange brukerne bare er villige til 3 ga
et kort stykke fra kjgreturens sluttmal, og pa grunn av
at synlighet skaper bevissthet. For @ kunne bruke par-
keringslgsningene ma folk vite at de er der», sier Katrine
Karlsen. «Riktig plassering er sannsynligvis viktigere
enn valget mellom parkeringsstativer eller oppmalte
parkeringsplasser».

VOI.COM

Undersgkelser utfgrt med brukere og ikke-brukere
viser at begge gruppene gnsker saerskilte parkerings-
plasser, men de er uenige om det skal veere obligato-
risk & parkere pa slike plasser.

«Mens ikke-brukerne var positive til obligatoriske
parkeringsplasser, er brukerne noe mer skeptiske
- men kanskje ikke s& negative som man kunne
forventet», sier Katrine Karlsen. «<Noen brukere kom-
menterer imidlertid at de frykter at dette vil redusere
fleksibiliteten ved mikromobilitet».
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Parkeringsstativ som mobilitetshub
En undersgkelse vi gjorde i mai sammen med byene vi
opererer i, indikerer at folkevalgte og offentlig ansatte
synes at dedikerte parkeringsplasser er en god Igsning
pa problemet med henslengte sparkesykler. 87 % av
de spurte mener at parkeringsstativer og oppmalte
plasser vil gke aksepten for delt mikromobilitet.

Det siste aret har vi investert a utvikle og installere
parkeringsstativ i mange byer. Byene tar ogsa oftere
i bruk umerkede stativer pa eget initiativ.
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Samarbeid med Blindeforbundet

Feilparkering gar spesielt hardt ut over blinde og
synshemmede, som risikerer a snuble i elsparke-
sykler som ligger henslengt pa fortauet.

PARKERINGSSTATIVENE sOom Vi setter ut i byene, er
utviklet i samarbeid med Norges blindeforbund og
vil lett kunne oppdages selv for de med nedsatt syn.
Dessuten samarbeider vi med Royal National Institu-
te of Blind People (RNIB) ) i Storbritannia for a forsta
behovene til blinde og svaksynte fotgjengere. Vi har

allerede tatt de fgrste skrittene for & implementere
organisasjonens anbefalinger og fokusert pa ngkke-
lelementer - for eksempel brukeroppleaering, trening,

lydvarsler og senest ny utforming av parkeringsstativ.

I mai lanserte Voi
parkeringsstativ med
ny design, utviklet

i samarbeid med RNIB.
Stativene er allerede
tatt i bruk i flere
byer, blant annet i
Birmingham og Corby.
I dr planlegger vi a
plassere ut mer enn
700 parkeringsstativ

i byer over hele

| mai lanserte vi parkeringsstativ med ny design
som skal forbedre synligheten og Igse utfordringer
som blinde og svaksynte star overfor. De nye parke-
ringsstativene har forlengede og hevede sidepaneler
som gar rundt hele elsparkesykkelen. Vi har ogsa gkt
fargekontrasten pa alle sidene for & gi stativet et visu-
elt seerpreg.

En annen del av samarbeidet med RNIB er et
forskningsprosjekt som vi har startet sammen med
University of Warwick. Prosjektet har som mal &
undersgke en rekke spgrsmal knyttet til det & utstyre
elsparkesykkelen med en kunstig lyd. Man skal se pa
hva slags kunstige lyder som er best for & varsle syns-

hemmede personer om sparkesykler i omgivelsene.

Storbritannia.

VOI.COM
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Kilde: Vois byundersokelse

«Vier villige til & fortsette a investere i parkerings-
Igsninger for a lgse sparkesykkelrotet i samarbeid med
byene», sier Erik Bergquvist, leder for offentlige prosjek-
ter i Voi.

Han legger til at Voi tror pa en hybridmodell med
en kombinasjon av et stasjonslgst og et stasjonsbasert
system.

«Parkeringsstativ kan ogsa fungere som
mobilitetsnaver i kollektivtransportsystemet og
fremme intermodale reiser og et modalt skifte vekk fra
biler», sier Erik Bergqvist. Derfor er det viktig a sikre til-
gang til delt mikromobilitet i naerheten av bussholde-
plasser og T banestasjoner. Men vi mener ogsd at flek-
sibiliteten ved den stasjonslgse tilnaermingen er viktig
hvis man skal fa folk til la bilen sta hjemmen».

En hybridmodell innebaerer at Voi ma forhindre
feilparkerte sparkesykler ved hjelp av tekniske lgsnin-
ger. Geofencing-teknologi kan brukes kontinuerlig til &
begrense parkering i visse omrader og motivere bruke-
re til korrekt parkering. Det er ogsa viktig & informere
om hvordan man skal parkere sparkesykkelen hvis
man ikke finner en dedikert parkeringsplass.
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Bedre parkeringsatferd takket veere bilde ved turslutt

Data fra Liverpool viser at den nye appfunksjonen bilde ved turslutt bidrar til & forbedre parkeringsatferden.
Brukere som ikke parkerer riktig, far tilsendt informasjon om hvordan de kan forbedre seg. Diagrammet viser
at bilder merket med perfekt parkering gker jevnt og trutt siden funksjonen ble introdusert i mars.

i slutten av februar og krever at brukerne tar et bilde

YOO = =====sssqpesssssss=ssssss=ssmcsssssssssssssssssg T T T 1
: G5 |- s e e e s
Kristoffer Nolgren, | | | |
senior produktsjef, 3
Voi Technology Z
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g i i i i 3
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i 3 | 3 3 |
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En annen funksjon vi nylig har lansert i byene, er bilde
ved turslutt. Denne nye appfunksjonen ble lansert g
Uke 12 Uke 14 Uke 16 Uke 18 Uke 20

av sparkesykkelen etter hver kjgretur for & oppmuntre Uke 10

dem til & parkere pa korrekt mate. Bildene blir deretter
gjennomgatt av Vois brukerstgtteteam. Kilde: Voi data.
«Brukere som har parkert elsparkesykkelen pa feil

mate, vil motta en e-post fra oss med en advarsel, en

kort leksjon eller i verste fall en bot», sier Don Ingal,
leder for brukerstgtte i Voi.

Dataene viser at et klart flertall av elsparkesyk-
listene som far bgter, unngar at dette gjentar seg i
fremtiden. Dette viser at folk laerer a parkere hvis de far
beskjed nar de gjgr noe galt.

Liverpool er en av de store byene der bildefunk-
sjonen fgrst ble introdusert. Den har vaert i bruk siden
begynnelsen av mars, og data viser at den allerede har
hatt effekt.
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Ved hjelp av denne funksjonen sporer vi to typer darlig
parkeringsatferd. Den ene er det som kalles ulovlig par-
kering, som betyr at en elsparkesykkel har blitt parkert
slik at den blokkerer for andre, eller pa andre steder der
man ikke skal parkere. Slik parkeringsatferd fgrer til bot
for brukeren ved andre gangs forseelse.

«Siden funksjonen ble introdusert i begynnelsen av
mars, har ulovlig parkering minket med 45 % i Liver-
pool», sier Kristoffer Nolgren, senior produktsjef i Voi.

Den andre parkeringsatferden som spores, kalles

mangelfull parkering. Dette innebaerer at elsparkesyk-
kelen har blitt parkert pa et lovlig sted, men at posi-
sjonen dens har rom for forbedring. | dette tilfellet tar
vi kontakt med brukerne for a forklare hvordan de kan
forbedre parkeringen.

«Darlig parkeringsatferd har gatt ned med 27 % pa
nesten 3 maneder. Erfaringen var med produktutvik-
ling kan utnyttes til 3 Igse disse problemene med rot
og darlig parkeringsatferd. Vi har bare sa vidt begynt»,
sier Kristoffer Nolgren.
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Samarbeid med internasjonale
trafikksikkerhetseksperter

Vi i Voi sgker ofte rad fra eksterne
eksperter pa trafikksikkerhet. Et nytt
globalt sikkerhetsrad hjelper oss med
ytterligere forbedringer i sikkerheten
ved delt mikromobilitet.

HELT SIDEN GRUNNLEGGELSEN i 2018 har Voi ofte sgkt rad
fra eksterne eksperter pad omradet. | 2019 ble en grup-
pe europeiske eksperter pa trafikksikkerhet invitert
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med i sikkerhetsradet vart. Radet bestar av medlem-
mer som arbeider ved universiteter, forskningsinsti-
tutter og fotgjengerforeninger, samt forhenvaerende
medlemmer av nasjonale transportmyndigheter.
Sikkerhetsradet hjelper til med & drive og pavirke
forbedringer og utvikling knyttet til sikkerhet. Det sgr-
ger for at vi fglger beste praksis, og iverksetter planer
for & oppna resultatene som er definert og pakrevd.
«Sikkerhetsradet er et forum som skal vurdere
sikkerhetsstrategier for elsparkesykkelen og identifise-
re eventuelle metoder som Voi kan bruke til & forbe-
dre sikkerheten til alle individer i mikromobilitetens
gkosystem», sier Kristian Agerbo, visepresident for
offentlig politikk og markedsutvikling. «Radet har ogsa

til hensikt a inspirere og informere andre mikromobili-
tetsselskaper, slik at de innfgrer lignende strategier og
tilneerminger».

SIKKERHETSRADET ER EN strategisk radgivende gruppe
med kompetanse innenfor sikkerhet, transport og poli-
tikk. Radet har ansvar for 8 komme med anbefalinger
til Voi, men medlemmene er ikke ansvarlige for noen
av tiltakene vi iverksetter som fglge av radene som gis.

Vi skal veere vertskap for mellom to og fem sikker-
hetsradsmgter i aret. Det har allerede funnet sted to
mgter siden radet ble stiftet i 2020. Mgtene vil avhol-
des pa nett helt det anses som hensiktsmessig med
fysiske arrangement.
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Vois eksterne sikkerhetsrad

Jeannot Mersch
Tidligere president FEVR — European
Federation of Road Traffic Victims

Professor George Yannis
Professor ved det nasjonale tekniske
universitetet i Aten

George er en internasjonal trafikksikkerhetsek-
spert med grundig forstaelse av transportsek-
toren. Han har jobbet med disse spgrsmalene

i mer enn 30 ar som ingenigr, akademiker,
radgiver og beslutningstaker innenfor alle
omrader av transportplanlegging og teknikk
pa nasjonalt og internasjonalt niva.

Jeannot har drevet med frivillig arbeid for
veitrafikkofre og reduksjon av trafikkfaren i
over 25 ar. Han sluttet seg til AVR, Luxemburgs
landsforening for trafikkskadde, i 1993, etter
en tragisk livshendelse der han mistet sin 12 ar
gamle datter. Hun ble pakjgrt av en bilfgrer da
hun gikk til en bussholdeplass.

Dan Chen
Direktgr for 3Ms avdeling for
transportsikkerhet

Kerim Galal
Viseadministrerende direktgr (EVP) for
bedriftsstrategi og innovasjon samt adm.
dir. i DEKRA Digital

Dan har bred og dyp forretningsmessig og
Kerim har jobbet i det globale sikkerhetsselska-  teknisk erfaring innenfor strategi og utvikling
pet DEKRA de siste 12 arene og har en dok- av nye produkter. Han leder 3Ms avdeling
torgrad i strategi og ledelse. Han er ansvarlig for transportsikkerhet og har mer enn 17 ars
for fremtidig strategi, digital transformasjon arbeidserfaring innenfor sikkerhet. Dan har
og oppbygging av DEKRA DIGITAL. Dessuten en doktorgrad i kjemiteknikk fra University of
leder han utviklingen av standarder for sikker Wisconsin og en Executive MBA fra INSEAD.
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