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Kort sammanfattning

Att kora motorcykel (mc) i Norden ér framst en sommar- och hobbyaktivitet. Att kdra mc ar
forknippat med hogre risk att dodas eller skadas eftersom det inte finns ndgot bélte, krockkudde eller
liknande sdkerhetsmekanism. I stéllet &r det sjélva kroppen som tar emot krockvaldet om en olycka
intraffar.

Det huvudsakliga syftet med analysen &r att kartlagga pa vilka typer av vdgar som motorcyklister
dddas i de nordiska ldnderna (till exempel med avseende pa hastighetsgrans, bebyggelsetyp,
vagutformning) samt att undersoka skillnader mellan ldnderna avseende motorcyklisters
bakgrundsfaktorer (t.ex., kon, alder, typ av trafikant — forare eller passagerare —, typ av mc eller
alkoholpaverkan).

Studien baseras pa dodsolycksstatistik fran 2013-2018. Svenska data dr fraimst himtade fran den
nationella skade- och olycksdatabasen Strada med tilldggsuttag for specifika variabler (korkorts-
behorighet, modelltyp pa mc:n) samt aggregerade datamaterial fran djupstudier, tillgdngliga via
Trafikverket, och extra material fran Sveriges Motorcyklister (SMC). Datamaterial fran de andra
landerna som ingar i studien (Norge, Danmark och Finland) kommer fran djupstudier. Statistik
avseende fordelningsskillnader mellan linderna har tagits fram med hjélp av chi-tva-test (x*) pa
S-procents o-niva.

Vid jamforelse mellan ldnderna har dodsolyckor med motorcyklister flera gemensamma faktorer som
spelar stor roll for trafiksdkerheten, vilka &r vilkédnda i litteraturen, till exempel mc av typ
sport/supersport, fortkorning, intag av alkohol (speciellt hos korkortslosa me-forare), singelolyckor,
samt olaglig och olovlig kdrning.

Resultaten i denna rapport kan stodja beslutsfattare och forskare i arbetet med att forbéttra
trafiksdkerheten for motorcyklister.

Nyckelord

Motorcyklister, omkomna, Strada, djupstudier, Norden.
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Abstract

Riding a motorcycle (mc) in Scandinavia is considered a summer and a hobby activity. However,
riding a mc is linked to a higher risk to die or get seriously injured due to the lack of any restraint
mechanism and because the kinematic energy of the collision is directly absorbed by the rider’s body.

The objective of the study is to identify and compare where mc fatal accidents occur, e.g., with respect
to speed limit, area type, and road design. Furthermore, the aim is to investigate differences in
motorcyclists’ characteristics among the countries, e.g., gender, age, users’ role —driver or passenger—,
mc type, and intoxicated driving.

The study is based on fatal accident statistics from the period of 2013-2018. In the Swedish case the
data come mainly from Swedish Traffic Accident Data Acquisition (Strada) and extra information
from in-depth studies (driver license, mc model type) which has been delivered from the Swedish
Transport Administration. For the other countries in the study the data come from in-depth studies.
Chi-square () test at 5 percent a-level was used to find statistical differences among the countries.

The results show that mc fatal accidents have some common factors, well-known in the literature, that
play an important role in the occurrence of the accidents, e.g., mc type sport/super sport, speeding,
alcohol intoxicated driving, single accidents, and illegal driving (no license, stolen motorcycle).

The results of this report can guide decision makers and researchers to further improve traffic safety
for motorcyclists.

Keywords

Motorcyclists, fatal accidents, Strada, in-depth studies, Nordic countries.
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Sammanfattning

Det huvudsakliga syftet med analysen &r att jimfora olycksstatistik frén dédsolyckor med motorcykel
(mc) for att hitta olikheter mellan Sverige, Norge, Danmark och Finland i syfte att ldra av varandra.
Mer specifikt ar syftet att:

e kartldgga pa vilka typer av viagar som motorcyklister dodas pa i de olika ldnderna, till exempel
med avseende pa hastighetsgrins, bebyggelsetyp och vigutformning

e undersdka skillnader mellan landerna i motorcyklisters bakgrundsfaktorer, till exempel kon,
alder, typ av trafikant (forare eller passagerare), typ av mc och forarens alkoholpaverkan.

Studien baseras pa dodsolycksstatistik fran 2013—2018. Svenska data ar fraimst himtade fran den
nationella skade- och olycksdatabasen Strada och extra datamaterial fran Transportstyrelsen for
specifika variabler (korkortsbehdrighet, mc modelltyp). Dessa data har kompletterats med aggregerade
data fran djupstudier tillgidngliga via Trafikverket och extra material frdn Sveriges MotorCyklister
(SMC). Datamaterial fran de andra l&inderna som ingér i studien (Norge, Danmark och Finland)
kommer fran djupstudier. Statistiska fordelningsskillnader mellan l&nderna har analyserats med hjélp
av chi-tva-test (x*) pa 5-procentsniva.

Aven om det finns skillnader mellan linderna konstateras hir att dédsolyckor med mc har flera
gemensamma faktorer som spelar stor roll for trafiksikerheten. Dessa gemensamma faktorer ar
vilkénda i litteraturen och listas nedan.

e motorcyklar av typ sport/supersport
e hastighetsovertradelser

e singelolyckor

e annan olaglig och olovlig korning.

Nir det géller hastighetsdvertradelser var det i genomsnitt 50 procent av de omkomna som hade kort
fortare &n tillaten hastighet, inklusive minst 20 procent som korde mer &n 30 km/tim 6ver tilldten
hastighet. Studieresultaten pekar pa vissa omraden dér mer forskning kan gynna trafiksdkerheten. Det
ena omradet ir forarstod sa att foraren kan behélla kontroll 6ver fordonet. En viktig faktor i det
sammanhanget &r att sénka hastigheten. Det andra omradet r att se 6ver hur man kan forstérka
polisdévervakningen, speciellt med avseende pé alkoholpdverkad kdrning och sist men inte minst 6ka
eller fordndra kontrollerna for att minska olaglig och olovlig kérning.

8 VTI rapport 1150



Summary

The main objective of the study is to compare motorcycle (mc) fatal accidents to highlight differences
among Nordic countries and to learn from each other. Specifically, the objectives are:

e identify the type of roads where motorcyclists are killed among the countries, with respect to
e.g., speed limits, area type and road design

e investigate differences in motorcyclists’ background factors among countries, with respect to
e.g., gender, age, user’s role (driver or passenger), mc type and impaired driving.

The study is based on fatal accident statistics from the period 2013-2018. Swedish data came mainly
from the national accident and injury database (Strada) and was complemented with data from in-
depth studies and extra material from Swedish Motorcyclists (SMC). Data material from the other
countries (i.e., Norway, Denmark, and Finland) came from in-depth studies. Statistical differences
were identified applying chi-square (%) test at 95 percent level.

Even though there are differences among the studied countries, we found common factors contributing
greatly to fatal mc accidents. These common factors are well-known in the literature and are listed
below:

e motorcycle type sport/super sport
e speeding
e single accidents (run-off road)

o illegal driving (driver not qualified/without license or driving legally forbidden, unregistered,
or stolen motorcycle).

The results point at two specific areas where more research can benefit road safety. The first is to help
motorcycle drivers not to lose control over their vehicle, where an important factor is to make them
slow down. The second is to increase or improve police controls over intoxicating and illegal driving.
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Forord

Slutrapporten ér framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverket via Skyltfonden. Slutsatser och
arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och dverensstimmer inte med nddvéandighet med
Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens &mnesomrade.

Foreliggande rapport syftar till att jamfora de nordiska landerna (forutom Island) avseende
dodsolyckor med motorcykel, for att forsta hur olyckorna skiljer sig at. Projektgruppen vill tacka
Sveriges MotorCyklister (Maria Nordqvist), Transportstyrelsen (Ryo Yamazaki), Trafikverket (Matteo
Rizzi), Statens Vegvesen (Svein Ringen och Hans Olav Hellesoe), Vejdirektorat (Anne Eriksson) och
Institutionen for olycksinformation OTI (Salla Salenius).

Frén VTI — stort tack till Asa Forsman for alla synpunkter, Magnus Larsson med hjilp av f& fram
norska data och Gunilla Sérensen for hjédlp med rapportering.

Link&ping, oktober 2022

Ary P. Silvano
Projektledare

Ary P. Silvano dr forskare pa VTI sedan 2017 och arbetar med fragor kring trafiksdkerhet och
trafikmodellering. Ary P. Silvano har under denna tid frdamst arbetat med kunskapsutveckling och
spridning inom hastighet, vigkapacitet, cyklande, automatiserade fordon och olycksanalys.
Finansidrerna av dessa omrdden dr bl.a. Trafikverket, VINNOVA och EU. Inom samtliga omrdden
finns olika typer av publikationer som beskriver i detalj de arbeten som genomforts.

Granskare/Examiner
Gunilla Bjorklund, VTL

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Bakgrund

Att antal dodade motorcyklister i Sverige inte minskar ar orovickande. Det finns mycket kunskap i
Norden och 6vriga lander i virlden om faktorer som ligger bakom dddsolyckor med motorcykel (mc).
Litteraturen pekar pa bland annat mc av sporttyp, unga forare, hastighetsdvertradelser och en
risktagande attityd (Bjornskau et. at., 2012; Clarke et. at., 2004; OECD/ITF, 2015; de Rome &
Senserrick, 2011; Teoh & Campbell, 2010).

Sverige, Norge, Danmark och Finland har manga gemensamma faktorer, ddribland vigmiljo och
trafiksdkerhetsniva. Darfor édr det vildigt intressant att gora jamforelser mellan lénderna for att vi ska
kunna léra oss av varandra. Om risken att d6 som motorcyklist &r légre i ett visst land, skulle det vara
intressant att undersoka vad det kan bero pa. Pa detta sitt skulle ”’best practices” fran 6vriga Norden
kunna overforas och tillampas i Sverige for att minska risken att dodas som motorcyklist.

En analys pa vad har gjorts eller gors i varje land ligger utanfor studiens syfte. Ddaremot en sadan
analys 1 varje land kan ge en helhetsbild pa hur man jobbar pa trafiksédkerheten hos motorcyklisters
trafikantgrupp. Till exempel, vilka atgarder som fungerar eller fungerade daligt.

1.1. Syfte

Det huvudsakliga syftet med analysen &r att jimfora dels olycksstatistik, dels datamaterial fran
djupstudier av dodsolyckor med mc i de nordiska landerna Sverige, Norge, Danmark och Finland for
att hitta olikheter mellan lénderna. Studien syftar da till att lyfta fram faktorer som kan ligga bakom
dessa skillnader. Mer specifikt &r syftet:

o Att kartldgga pé vilka typer av vigar som motorcyklister dodas i de olika ldnderna, till
exempel, med avseende pa hastighetsgréins, bebyggelsetyp och vigutformning.

e Att undersoka skillnader i motorcyklisters bakgrundsfaktorer mellan ldnderna, till exempel,
avseende kon, alder, typ av trafikant (passagerare eller forare), typ av mc samt andra faktorer
som kan ligga bakom som intag av alkohol.

1.2.  Avgransningar

Foreliggande studie avser endast att analysera dodsolyckor pé tvahjuliga l4tta och tunga motorcyklar. I
studien ingar inte EU-moped klass I eller klass II. Vidare ingar det inte tre- och fyrhjulingar i studien.
Analysen behandlar endast dédsolyckor pa allménna végar, statliga och kommunala vagar samt
enskilda vagar for allmén trafik, dvs., studien avser inte att analysera dodsolyckor som skett pa privata
eller inhdgnade omraden eller i terrdngen.

1.3. Rapportens innehall

I kapitel 2 beskrivs datainsamlingen och sammanstéllningen. Kapitel 3 innehaller en genomgang av
var motorcyklister dodas och skillnader mellan ldnderna. I Kapitel 4 finns diskussionsdel och studiens
slutsatser.

VTI rapport 1150 13



2. Metod

2.1. Datainsamling och kallor

Endast dodsolyckor med mc ingér i studien och béde forare och passagerare inkluderas, om inget
annat anges. Data fran aren 2013-2018 har anvénts for alla de fyra lander som ingér i studien.

Gemensamma variabler togs fram med hjélp av intern diskussion pad VTI i samrad med Sveriges
Motorcyklister (SMC). Vi har stravat efter att i den man det gatt fa information om dessa
gemensamma variabler som utgangspunkt for jamforelserna.

2.1.1. Sverige

Grunden for analysen av svenska data ar officiell statistik avseende motorcyklisters dédsolyckor fran
den nationella olycks- och skadedatabasen Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition).
Vidare har aggregerad data levererats fran Trafikverkets (TrV) fran djupstudiematerial av mc
dddsolyckor for ytterligare information gillande alkoholpaverkan, korkortsbehorighet och
klassificering av motorcykelstyp. Dessutom har data levererats frdn Transportstyrelsen géllande data
om motorcykeltyp och korkortsbehorighet. Utéver detta har vissa variabler tagits fran den sa-kallad
fritextfalten 1 Strada, dir en beskrivning av hiandelseforloppet aterfinns.

Befolkningsdata inhdmtades frén Statistikmyndigheten SCB' och antal registrerade fordon frén
hemsidan for Trafikanalys (TRAFA)2.

2.1.2. Norge

Grunden for analysen av norska data ér djupstudiedata levererade av Statens Vegvesen. Datamaterialet
var indelat i tre olika datainsamlingsperioder (2013-2016, 2017 och 2018) dér det norska systemet
varierade med hénsyn till insamlade variabler. Dessa tre filer slogs ihop i en gemensam fil for vidare
analys. Befolkningsmingd och registrerade fordon inhimtades frén Statistisk sentralbyrd (SSB)?.
Befolkningsméangden har rdknats fran 1:a januari 2014 fram till 1:a januari 2019.

2.1.3. Danmark

Det danska aggregerade datamaterialet levererades av Vejdirektoratet som tillhandahéller
olycksstatistik for hela landet. Levererade data kommer fran deras sa kallade udvidet
dodsulykkesstatistik (DUS). Antal invanare och registrerade fordon har inhdmtats fran hemsidan
Statistics Denmark?.

2.1.4. Finland

Den finska olycksstatistiken fran djupstudier levererades av Institutionen for olycksinformation (OTI)
i form av aggregerade tabeller. Befolkningsdata och antal registrerade fordon inhdmtades fran
hemsidan for Statistikcentralen’.

! https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/ <2020.10.28>

2 https://www.trafa.se/etiketter/statistik/

3 https://www.ssb.no/en/statbank/ <2020.10.28>
4 https://www.statbank.dk/ <2020.10.28>

5 http://pxnet2.stat.fi/ <2020.10.28>
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2.2. Variabler

Efter att kontakt hade etablerats med ansvariga myndigheter i varje land, skickades en forfragan om
vilka data som var tillgéngliga 6ver dodsolyckor med mc. Varje land levererade en delméingd data av
varierande format och omfattning. I ett forsta steg harmoniseras datamaterialet och gemensamma
variabler togs fram som skulle kunna mdjliggora jamforelsen. I samrad med SMC och efter intern
diskussion inom VTI valdes tinkbara variabler och variabelindelning, se Tabell 1.

I en forsta fas levererade Finland detaljerad information fran djupstudier i Excel-format. Fran dessa
variabler och deras kategorier utformades ett Excelark som skickades vidare till Norge och Danmark
med syftet att fylla i eller komplettera med deras information. Den danska kontakten fyllde pa,
kompletterade och forklarade deras sitt att samla in dessa variabler. Fran Norge skickades radata i
Excelformat, vilket underléttade variabelindelningen &ven om det kridvde en del databearbetning.

Tabell 1. Gemensamma variabler i studien.

Nr. | Beskrivning Kategorier

1 Omkomna motorcyklister arsvis

2 Befolkning arsvis

3 Registrerade fordon (mc) arsvis

4 ,&Idersgrupp <18; 18-24; 25-44; 45-64; 65+

5 Kon Man | Kvinnor

6 Alkohol Nej (<0,2); Ja (20,2)

7 Hjalmanvandning Ja | Nej

8 Koérkortsbehorighet Behorig, ej-behorig, okand

9 Agarférhallande Ager | ager €] | avstilld | oregistrerad | stulen

10 | Hastighetsgrans (km/tim)

30; 50; 70; 80; 90; 100; 110; 120; 130

11 Fortkérning

Nej | <30 km/tim 6ver | 230 km/tim Gver

12 | Olyckstyp

Upphinnande, korsningar, moéteskollision, singel,
vilt

13 Vagutformning

Rakstracka, kurva, korsning, cirkulationsplats

14 | Bebyggelsetyp

Tattbebyggt | Glesbebyggt

15 Mc-typ Offroad; standard; touring; custom; sport; scooter
16 | Mc-typ och alder Flera
17 | Mc-typ och olyckstyp Flera

18 | Vagforhallande

Torr, vat/fuktig

19 Manad Manad per ar
20 |Dag Veckodag — Helg

. 00.00-05.59; 06.00-11.59; 12.00-17.59; 18.00—
21 | Tid

23.59

22 | vagmiljo (vagracke)

arsvis
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2.3. Statistisk analys

For att testa om fordelningarna skiljer sig 4t mellan linderna anvinds chi-tva (y?) test. Noll-hypotesen
ar att det inte &r nagon skillnad mellan fordelningarna (dvs., ingen statistisk skillnad mellan ldnderna)
medan alternativ hypotes ir att 1inderna inte har samma fordelning. Om resultaten av chi-tva ()?) testet
ar signifikant forkastas noll-hypotesen, vilket tolkas som att landernas fordelningar inte ar lika. I vissa
fall gors parvisa tester for att specifikt jaimfora tva ldnder. Signifikansniva &r 5 procent vid alla
statistiktester som ingar i foreliggande rapport. Det vill sdga att om p-vérdet understiger 0,05 forkastas
noll-hypotesen. Det ar alltsa 5 procents risk att forkasta en sann nollhypotes.

I de fall dar kvoten ar skattad per ar per land, till exempel, kvot av antal dédade per 100 000 invanare,
jamfor vi fordelningar per land, vilket betyder att det ingéar sex observationer per land (studieperioden
2013-2018) som anvénds sedan i den statistiska analysen. For de andra sociodemografiska variabler
jamfor vi de fordelningarna som data tillater att uppdela in. Till exempel alder, som indelas i fyra olika
aldersgrupper, vilket forklaras langst ner i rapporten.

2.4. Databearbetning

Insamlingsmetoderna varierar mellan linderna avseende vilka variabler som samlas in och vilket
upplidgg som anvénds vid klassificering. Exempelvis kan det handla om allt fran ett enkelt ja-/nej-svar
till en djupare klassificering dédr andra katergorier kan inga, tex., felbruk/annat/6vrig/okand. For att
underlétta analysen har de valda variablerna grupperats och indelats i gemensamma kategorier. Detta
innebdr att variablerna inte klassificeras djupare dn den niva dir data for varje land finns tillgdngliga
for att mojliggdra jamforelser mellan landerna. Hur kategorierna har grupperats beskrivs nedan for
varje variabel som ingér i foreliggande rapport. I Bilaga 1 sammanstélls alla variabler och deras
kategorier i form av de tabeller som dr grunden for studien.

2.4.1. Omkomna motorcyklister

I variabeln omkomna motorcyklister ingar bade forare och passagerare av mc:n, om inget annat anges.
Samma definition pa omkomna géller for hela Norden nér det giller omkomna. For norska och danska
data ingér i nagra fa fall &ven omkomna fotgéingare och cyklister som blivit pakorda av en mc. Dessa
var sa fa att de inte ansags péverka statistiken.

2.4.2. Alder och kén

Alder

Variabeln &lder delades ini 5 grupper enligt foljande: <18; 18-24; 25-44; 45-64; 65+ ar. For
Danmark och Finland géller datainsamlingen endast mc-forare (ej passagerare).

Kon
Variabeln kon &r indelad i mén och kvinnor. Fér Sverige och Norge kunde man vidare klassificera kon

per trafikanttyp, det vill sdga som forare eller passagerare. For Danmark och Finland kunde inte man
sarskilja per trafikantroll och kon.

2.4.3. Alkoholpaverkad korning

Nar det géller alkoholpdverkan studeras endast forare. Uppgift om de omkomna forarnas eventuella
paverkan av alkohol anges pa varierande sétt for de fyra lainderna. Exempelvis, i Sverige och Norge ar
gransen for rattfylleri 0,2 promille alkohol i blodet medan den i Danmark och Finland &ar 0,5 promille.
Den grins som har anvénts i denna studie for att raknas som alkoholpéaverkad ar dock 0,2 promille,
oavsett land.
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For att genomfora jaimforelsen av alkoholintagen, delas de omkomna mc-forarna in i tre kategorier: (i)
ej alkoholpéverkade eller under 0,2 promille inklusive samt mc-férarna endast paverkade av narkotika
eller likemedel, (ii) alkoholpaverkade (>0,2 promille), oavsett om andra substanser har forekommit
(dvs., &ven kombination med narkotika och/eller likemedel) och (iii) okdnd eller ej testat fall, vilket
har exkluderats i den statistiska jamforelsen. Se Tabell 2 for en forklaring pa vilken grupp som ingar
per land i respektive kategori.

Det ar viktig att poéngtera att vi fokuserade pa att indela datamaterialet i tva grupper, dvs., ¢j alkohol
och paverkad av alkohol. Det gor att i gruppen ej-alkohol ingér andra mc forare som hade narkotika
substanser i blodet, som droger eller likemedel, ddremot de inte hade alkohol i blodet. I den andra
gruppen ingar alkoholintagningen, vilket kan blandas med andra substanser.

I studien ingér inte enskilda jamf6relse att andra narkotika substanser sdsom droger, lagliga ldkemedel
i stora doser, olagliga ldkemedel, eller kombination av dessa.

Tabell 2. Ingdende kategorier for undersékningsvariabeln eventuell alkoholpdaverkan bland de
omkomna mc-férarna, per land (endast forare).

Status Sverige Norge Danmark Finland

Ej alkohol eller

Ej alkohol eller Normal tillstand Ej alkohol eller <0,2  <0,2 %o

<0,2 %o %o endast narkotika
endast ldkemedel
Alkoholpaverkade
20,2 %o,
narkotika och

Ej alkohol eller <0,2 %o
endast narkotika
endast ldkemedel

Alkohol>0,2 %o Paverkad av 0,2-0.49 %o alkohol. likemedel
Alkohol Och kombination  alkohol 0,5-1.19 %o !
med andra amnen  Blandingsrus 21.20%o0 och alkohol,
alkohol samt
narkotika och
lakemedel.
Okand/ej test/
ej resultat/ Okand Uppgift saknas Okand Okand
uppgift saknas

2.4.4. Hjalmanvandning, kdrkortsbehorighet, olovlig kérning och agarférhallande

Hjalmanvandning

Nir det géller hjdlmanvéndning har alla fyra ldnder kategori ja eller nej. Ja-gruppen innebdr att de har
anvént hjalm och nej-gruppen innebér att de saknade hjdlm vid tidpunkten for olyckan. Finland och
Norge har dven “missbruk” som en kategori, vilket hér har kodats som felanvéindning. Generellt sett
betyder felanvéndning att hjdlmen har anvénts, men péa felaktigt sétt. I Norge har
hjdlmanvéandningsdata endast samlats in frén och med ar 2017. I Danmark géller datainsamlingen
endast mc-forare (ej passagerare). I Sverige kommer datamaterialet fran djupstudier (ej Strada).

Korkortsbehdrighet

I Sverige levererades korkortsbehdrighetsdata av Trafikverket frén djupstudier (ej Strada). Ja-
kategorin betyder att mc-foraren hade behdrighet att kora fordonet nér olyckan skett. Nej-kategorin
betyder att mc-foraren inte var behdrig att framfora fordonet vid tidpunkten for olyckan. Norge ér det
enda landet som har kategorin “utldndsk” for icke-norska mc-forare. For Danmark och Finland géller
aggregerade data om mc-forare.
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Olovlig kdrning

Vi tittar ndrmare pa gruppen forare som dr obehoriga och undersoker om det finns nagon skillnad
jamfort med motsvarande grupp med rétt forarbehdrighet. I Sverige har data géllande behdrighet
kommit fran Transportstyrelsen som ett tilliggsuttag fran Strada. Tilldgget har slagits ihop med
Stradadata for att mojliggdra jamforelse mellan grupperna.

Agarférhallande

I Sverige inhdmtades datamaterial avseende dgarforhallande for de motorcyklar som varit inblandade i
dddsolyckor med hjalp av SMC:s insamlingsinsatser (ej Strada), det vill sdga data som har analyserats
och bearbetats av SMC utifran kompletterande information fran Trafikverket om individuella dodsfall.
Data angavs endast pé en total nivé (ej arsvis) och bestar av aren 2011-2019, dr totalt antal dodade
motorcyklister dr 332. Aven om tidsperioden ir ldngre én for dvriga linder anses dndé datamaterialet
som vardefullt for att ge en inblick i hur d4garférhallandena ser ut i Sverige. Variabler som hidmtats in
fran SMC:s datainsamling &r (i) d4gare och (ii) ej d4gare. Vidare inhdmtas uppgift om ifall fordonet ar
stulet, avstdlld/med korforbud samt oregistrerad. I Norge redovisas dgarforhéllande i kategorierna
Ager, Lanad/Hyrd, Ovrigt och Okénd/Uppgift saknas. Danmark och Finland levererade inga data dver
dgarforhéllande.

2.4.5. Hastighetsgrans och fortkdrning

Hastighetsgranssystem

Hastighetsgranssystemet dr likartat i alla de fyra nordiska ldnder som ingér i studien. Det finns dnda
vissa skillnader, till exempel, avseende hdgsta hastighetsgréns, vilket i Sverige och Finland &r 120
km/tim, 1 Danmark 130 km/tim och i Norge 110 km/tim. I Sverige dr den vanligaste hastighetsgriansen
utanfor tatort 70 km/tim (bashastighet) medan den i Norge, Danmark och Finland dr 80 km/tim.

I Norge och Finland finns inga dodsolyckor med motorcykel registrerade pa vigar med
hastighetsgrans 90 km/tim under den studerade perioden och i Finland inte heller nagra pa vigar med
hastighetsgrans 110 km/tim. Vad detta beror pa har inte gétt att faststdlla inom ramen for denna studie.

Det &r viktig att ha i dtanke att var olyckoma intraffar beror i viss grad pa vilka typer av vigar
(hastighetklass) som &r mest trafikerade av motorcyklister.

Fortkorning

Fortkorningsvariabeln klassificeras i fyra grupper: (i) ej fortkérning, dvs. i tilldten hastighet; (ii)
fortkérning, definierat som 6vertradelse av hastighetsgransen <30 km/tim; (iii) grov fortkérning >30
km/tim 6ver géllande hastighetsgrans; och (iv) okdnd, ddr det inte gick att uppskatta motorcykelns
hastighet. De svenska hastighetsskattningarna kommer fran djupstudier (ej Strada). Danmark och
Finland levererade endast aggregerade data. I Norge finns det endast insamlade data for aren 2013—
2016. Variabeln baseras pé en uppskattning av hastigheten nér olyckan skett, vilket gor att uppskattad
hastighet kan medfora en del osékerhet. Exempelvis kan hastigheten uppskattas med olika metoder,
vilket framgér inte i dataunderlaget som var tillgéingligt.

2.4.6. Olyckstyp, vagutformning och bebyggelsetyp

Olyckstyp

Hur data har delats in efter olyckstyp skiljer sig ndgot &t mellan de fyra landerna, vilket framgér av
Tabell 3. Olyckstypen upphinnande bestér av olyckor med fordon i samma riktning, vilket giller for
alla fyra lander. For Danmark och Finland ar alla olyckor med avsviang exkluderade fran
upphinnandeolyckor medan Norge och Sverige inte fortydligar om avsvangningsolyckor ingar i
upphinnandeolyckor eller ¢;j.
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Olyckstypen frontalkollision omfattar for Sverige och Danmark kollisioner vid méte och omkorning,
medan Norge endast beskriver motesolyckor och Finland endast frontalkollisioner (ej svingande
fordon), vilket gor oklart, for den norska och finska data, om omkdorningskollisioner ingar.

Olyckstypen korsning bestar for Sverige av dels 90-graderskollisioner (korsande kurser), dels
avsvangningskollisioner. Norge redovisar inte narmare vilka typer av olyckor som ingér i kategorin
korsning. Danmark och Finland inkluderar savil olyckor med korsande fordon som avsvingande
fordon, men ocksa olyckor mellan fordon i samma riktning som intraffar i samband med avsvéng.

Olyckstypen singel forekommer i alla fyra lander och definieras inte ndrmare. Olyckstypen med
gdende finns endast i Norge och Danmark och avser kollisioner mellan fotgéingare och motorcyklister.
I vilt kategorin redovisas olyckor med vilda djur. Under 6vrigt redovisar Sverige mc-olyckor med
traktor, snoskoter, terringhjul, motorredskap, men dven mec-olyckor i samband med backning,
vindning och u-svidng, Norge anger endast att olyckstypen ovrigt inkluderar annan olycka medan
Danmark och Finland inte gér ndgon specificering alls.

Tabell 3. Olyckstyper per land.

Olyckstyp Sverige Norge Danmark Finland
. . Samma Samma korriktning (ej Samma korriktning
Upph d Upph d
pphinnande pphinnande korriktning svangande) (ej svangande)
Frontal- Mote-motorfordon, . Fr?ntalkolhsmn (6] Frontalkollision (ej
. - Motesolycka svangande); .
kollision omkdrning . svangande)
omkdrning
. . .. Korsning: ej
Korsning sidokollision: . .
- . svdangande; minst en
ej svangande; minst -
. svdangande, Samma
Korsande en svangande, Samma . " .
. o . korriktning (minst
Korsning motorfordon, Kryssolycka korriktning (minst en .
. . en svangande);
avsvdngande svangande); ..
L . Frontalkollision
Frontalkollision (minst .
en svdangande) (minst en
svangande)

Singel Singel Singel Singel Singel

Med gdende - Fotgdngarolycka Fotgdngarolycka -

Vilt Alg, radjur, hjort, Alg, radjur, hjort, Alg, radjur, hjort,
annat vilt annat vilt annat vilt
Traktor/snoskoter/ter

. ranghjul/motorredska . .

Ovrigt Annan olycka Ovrigt Ovrigt

p/6vrigt/backning/van
dning/u-svang

Vagutformning

I Sverige extraheras variabeln vigutformning fran Strada och &r en kombination av variabler platstyp
och séker position. I platstypsvariabeln ingar kategorierna: (i) vagkorsning, (ii) végstrécka, (iii)
cirkulationsplats, (iv) trafikplats, (v) gang- och cykelbana och (vi) annan. Variabeln ’kurva” har
extraherats utifran fritext i Stradadatabasen, ddr en skriftlig beskrivning av hiandelsefoérloppet belyser
om olyckan skett 1 en kurva eller inte. Kurvvariabeln har validerats med variabeln ’sdker position’, déar
endast tva fall av kurva inte faller inom kategorin ’sdker position’. Daremot kan det finnas en viss
osidkerhet i variabeln "kurva’ eftersom det skulle kunna tolkas som en subjektiv observation av polisen.
Kategorierna gang- och cykelbana samt in- och utfart lades ihop i kategorin 6vrig. I Norge kommer
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data fran beskrivningen av olycksplatsen dir skarp kurva, kurva med varierande radie, sammansatta
kurvor och normal kurva lades ihop. I korsningar ingar 3- och 4-benskorsningar. Vidare i kategori
ovrig ingér 1 Norge broar, tunnlar, jairnvégskorsningar och pé- och avfarter. I Finland och Danmark
anges vigkategorierna pa engelska som Oversitts i rapporten till svenska. I Finland &r kategorierna
(i) rakstrécka, (ii) kurva, (iii) korsning, (iv) cirkulationsplats samt (v) 6vrigt. Danmark har en
detaljerad beskrivning av olyckplats, dér ingar kategorierna (i) korsning 3 eller 4 tillfart, (ii) 6vriga
korsningar, (iii) cirkulationsplats, (iv) in/utfart till bostéder, (v) kurva, (vi) rakstracka, (vii) ovriga
planlésningar, (viii) broar, (ix) vdvning strickor samt (x) jarnvagskorsningar.

Alla dessa kategorier for varje land har slagits ihop 1 foljande kategorier (i) stréckor, (ii) korsningar,
(iii) kurva, (iv) cirkulationsplats samt (v) Ovriga.

Bebyggelsetyp

Grupperingarna for bebyggelsetyp anpassades till de svenska kategorierna tittbebyggt, ej tattbebyggt
och okédnd. Kategorin okdnd finns endast i Sverige. Daremot har Norge fler grupperingar sdsom
bolagsomrade, naringsomrade, centrumomrade och omrade med blandad funktion, vilka har
grupperats inom tittbebyggt omrade.

2.4.7. Fordonstyp enligt cylindervolym

Vid klassificering i fordonstyp utgar vi fran den svenska definitionen av motorcyklar som baseras pa
cylindervolymen. Vidare klassificeras motorcyklar i studien endast i tva grupper: latt och tung
motorcykel. Léitta motorcyklar ligger 1 spannet 50—125 kubikcentimeter medan tunga motorcyklar har
en cylindervolym som Overstiger 125 kubikcentimeter.

2.4.8. Fordonstyp enligt modell

Nar det géller indelning i fordonstyp enligt modell har vi utgatt fran hur foéraren sitter pd mc:n och
restyp (tex., langa turer). For en mer detaljerad beskrivning se tex., Teoh och Campbell (2010).
Avsikten ar att fa fram fordonstyper som dr gemensamma mellan landerna. Vissa modeller &r gransfall
vilket gor att en viss subjektivitet kan finnas i bedémningen.

e Offroad: foraren sitter uppritt med lagom bojda knén och fotterna rakt under kroppen.
Fordonet passar for bade grus och asfalt.

e Touring | Sporttouring: foraren sitter som pa en standardmotorcykel men sjélva mc:n &r
utrustad for vildigt langa resor med stor tank och motor samt plats for packning.

e Custom: foraren sitter med fotterna framfor kroppen. Styrets utformning och framaxelns
vinkel gor att armarna/hénderna halls i ungefar samma hojd som axlarna.

e Sport | supersport: foraren sitter i en framlutad position med bojda kndn och med fotterna
bakom kroppen.

e Standard: foraren sitter upprétt med fotterna rakt under kroppen.

e Scooter: Motorcykel av typen Vespa med flera dir foraren sitter upprétt och kan sitta med
benen och fotterna ihop. se Figur 1.
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Figur 1. Mc-typ: (a) Offroad; (b) Touring/sporttouring; (c) Custom; (d) Sport/supersport; (e)
Standard,; (f) Scooter/vespa. Foto: Mostphotos.

2.4.9. Mec-typ, me-typ/alder och mc-typ/olyckstyp

Mc-typdata

I Sverige kommer mc-typdata fran ett tilliggsuttag fran Strada som levererades av Transportstyrelsen i
form av motorcykelmodell. Ett litet skript i Python skrevs for att sla ihop Stradadata med tillaggs-
uttagsdata. Kopplingen gjordes med hjalp av olycks-ID-nummer som &r unikt i bada tabellerna. Mc-
modellen soktes vidare via internet (www.google.com/images) for att avgora vilken kategori mc:n
tillhorde. I sportgruppen ingar sport-mc och supersport-me. I touringgruppen ingar vanlig touring-mc
och touring sport-mc. Se Figur 1.

Grupperingar som tagits fram med svenska data skickades till Norge och Finland dér respektive
kontaktperson levererade mc-modelldata. Sedan soktes modellen upp via internet for att avgora
kategorin. I Danmark finns inte tillgéngliga data 6ver mc-modell.

Mc-typ/alder och mc-typ/olyckstyp

Mc-typdata korstabulerades och indelades efter ldersgrupp och olyckstyp med hjélp av olycks-id.

2.4.10. Manad, veckodag och tid pa dagen

Klockslag da olyckan intrdffade grupperades i 6-timmarsintervall fran k1. 00.01 till k1. 06.00 och sa
vidare. Variabeln har da fyra tidsintervaller och med hjilp av olycksklockslag grupperades data for att
mojliggora jamforelsen. Antal olyckor per manad och veckodag jamfors ocksa for att fa en
overgripande bild.
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3. Resultat

Har presenteras resultaten och skillnaderna mellan ldnderna som ingér i studien.

3.1.  Omkomna motorcyklister per land, invanare och registrerade
motorcyklar

Tabell 4 visar antal omkomna motorcyklister (dvs., bade mc-forare och mc-passagerare) per ar och
land under studieperioden. I Sverige omkom 223 motorcyklister, varav 12 passagerare. I Norge
omkom 118 motorcyklister, varav 13 passagerare (och dessutom omkom en fotgéngare som ingér i
tabellen och dven i kommande analyser). I Danmark omkom 104 motorcyklister, inklusive oként antal
passagerare (och dessutom omkom 2 fotgéngare/cyklister som inte ingdr i tabellen och inte heller i
kommande analyser). I Finland omkom 114 motorcyklister, inklusive oként antal passagerare (och
dessutom omkom 4 fotgéingare/cyklister som varken ingér i tabellen eller i kommande analyser). Chi-
tva test kan dock inte pavisa nagon skillnad mellan linderna, sett endast antal omkomna per land (5°*-
vdrde: 13,093, p-virde: <0,595). Langre ner i rapporten upprepas analysen justerad per totalinvanare
och antal fordon per land.

Tabell 4. Antal omkomna motorcyklister per ar och land.

Land 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total
Sverige® 38 29 41 35 34 46 223
Norge 21 20 22 22 19 15 119
Danmark? 14 16 19 24 10 21 104
Finland?® 26 17 19 16 12 24 114

2 Inkl. passagerare (Sverige 12; Norge 13; Danmark och Finland oként antal).
b Inkl. 1 fotgéngare i kollision med motorcyklist. Ingar i berdkningar.

Tabell 5 visar total befolkning per ar och land, vilket har anvénts for att rakna ut kvoten for totalt antal
omkomna per hundratusen invénare. Tabellen visar att Sverige har néstan dubbelt sé stor befolkning
som nagot av de Ovriga tre landerna. Det framgar ocksaé att det dr den svenska befolkningen som har
okat mest under studieperioden, vilket paverkar kvoten av antal dédade per 100 000 invénare.

Tabell 5. Miljoner invdanare per dr och land.

Okning under

Land 2013 2014 2015 2016 2017 2018 studieperioden
Sverige 9,64 9,75 9,85 10,00 10,12 10,23 0,59
Norge 5,05 5,10 5,16 5,21 525 5,29 0,24
Danmark 5,60 5,63 566 571 575 5,78 0,18
Finland 545 5,47 5,49 5,50 5,51 5,52 0,07

I Figur 2 visas kvoten av totalt antal omkomna motorcyklister i forhéallande till befolkningen i varje
land. Fran figuren framgar att Sverige, Danmark och Finland har en ndgot mer véxlande (fluktuerande)
nivé igenom studieperioden jamfort med Norge. Chi-tvé test kan dock inte pavisa ndgon skillnad
mellan linderna (y*-virde: 0,176; p-virde: <0,999). Dessutom #r skattningen baserad pa for fa
observationer (6 punkter per land) for att kunna dra mer detaljerade slutsatser.
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Figur 2. Kvoten av antal omkomna motorcyklister per 100 000 invdnare per land.

Medelvirde for perioden 2013-2018 avseende kvoten for antal omkomna motorcyklister per 100 000
invénare och land presenteras i Tabell 6. Medelvardet ligger pa nivan 0,30-0,38 for de fyra landerna
och de 95-procentiga konfidensintervallen for l&indernas medelvérden 6verlappar varandra. Ingen
statistisk signifikant skillnad i medelvarde for hela perioden kan darfor pavisas mellan landerna.
Resultaten bor tolkas med forsiktighet da det endast finns sex observationer per land.

Tabell 6. Medelvirde av kvoten av omkomna motorcyklister per 100 000 invdnare per land (2013—
2018).

Land Medelvirde (2013-2018) Standardavvikelse Konfidensintervall (95%)
Sverige 0,37 0,06 +0,04
Norge 0,38 0,05 +0,04
Danmark 0,30 0,09 +0,07
Finland 0,34 0,10 +0,07

En intressant analys ér att titta pa trender under studiearen, vilket kan ge en indikation pa om trafik-
sikerheten forbattras eller forsamras, baserad pa de uppskattade kvoten. I Figur 3 och Tabell 7
redovisas resultat av linjdr regressionsanalys. Figuren antyder att trenden for antal omkomna
motorcyklister per hundratusen invanare ar svagt nedatgaende for Norge och Finland, med en lutning
pa ungefir -0,02, men svagt uppatgaende for Sverige och Danmark, med en lutning pé ungefér +0,009.
Tabellen visar dock att med 95 procents sannolikhet 4r ingen lutningskoefficient signifikant skild frén
noll. Vi kan alltsé inte pavisa ndgon trend for ndgon av landerna med detta matt. Resultaten bor tolkas
med forsiktighet d& det endast finns sex observationer per land.
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Figur 3. Trend per 100 000 invdnare per land.

Tabell 7. Resultat fran trendlinjeregression per 100 000 invdanare (2013—2018).

Land koefficient Standardfel t-kvot p-varde
Sverige 0,0093 0,0142 0,6563 0,5474
Norge -0,0216 0,0098 -2,2040 0,0922
Danmark 0,0091 0,0229 0,3991 0,7102
Finland -0,0181 0,0230 -0,7880 0,4747

Antal registrerade motorcyklar visas i Tabell 8. Fran resultaten framgar att antalet registrerade
motorcyklar har 6kat varje 4r i alla fyra linderna. Ar 2018 hade Sverige drygt 300 000 registrerade
motorcyklar, f61jt av Finland (ca 274 000), Norge (ca 193 000) och Danmark (ca 158 000). Sverige
hade alltsa ndstan dubbelt sa manga registrerade motorcyklar som Danmark ar 2018. Relaterar man
antal registrerade motorcyklar till invanarantal i varje land ser man daremot att Finland ligger hogst
med 4650 motorcyklar per tusen invanare, foljt av Norge med 32—-36 mc/1000 inv, dérefter Sverige
med 29-30 mc/1000 inv. och 1dgst Danmark med 27 mc/1000 inv.

Tabell 8. Totalt antal registrerade mc per land samt kvoten av antal registrerade mc per 1 000
invdnare (i parentes).

Land 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Sverige 285149 288517 292619 298 713 299719 300 736
(30) (30) (30) (30) (30) (29)
Norge 161 823 167 649 176 040 184 010 190 059 192 536
(32) (32) (34) (35) (36) (36)
Danmark 149 665 150 360 151 542 153411 156 311 158 377
(27) (27) (27) (27) (27) (27)
Finland 251525 257 094 261 826 265 960 269 729 274 049
(46) (47) (48) (48) (49) (50)

I Figur 4 visas kvoten av totalt antal omkomna motorcyklister per ar och 10 000 registrerade motor-
cyklar for varje land. Kvoten for Sverige varierar mellan 1,01 och 1,56 dir det hogsta véardet avser ar
2018. For Norge varierar den mellan 0,78 och 1,30 med ldgsta virde for &r 2018. For Danmark

24 VTI rapport 1150



varierar kvoten mellan 0,70 och 1,69 och f6r Finland varierar den mellan 0,44 och 1,03. Man kan ana
en avtagande trend for Norge de senaste aren. En liknande trend kan ocksé anas for Finland, men bryts
det sista aret d& kvoten plotsligt fordubblas. Dock kan ingen statistisk skillnad i fordelning mellan
linderna pavisas (y*-virde: 0,694, p-viirde: <0,999).
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Figur 4. Antal omkomna motorcyklister per 10 000 registrerade motorcyklar.

I Tabell 9 redovisas medelvérde 6ver hela 6-arsperioden for kvoten av omkomna motorcyklister per
10 000 registrerade motorcyklar. Jamfor man medelvardet for Sverige med medelvardet f6r Finland
framkommer att medelvérdet for Sverige med 95 procents sannolikhet dr hdgre dn for Finland. Chi-tva
test visar dock ingen signifikant skillnad pa nivderna mellan de fyra linderna (y*-vérde: 0,694; p-
vdrde: <0,999). Gor man en trendlinjeregression kan man observera att norska trendlinjen ar
signifikant skild fran noll med en lutningskoefficient pa -0,09, vilket innebér att det finns en svag
nedgéng i antal omkomna motorcyklister i Norge (se Tabell 10). For 6vriga tre lander kan ingen trend
konstateras. Resultaten bor tolkas med forsiktighet d& det endast finns sex observationer per land.

Tabell 9. Medelvdrde for antal omkomna per 10 000 motorcyklar per land (2013-2018).

Omkomna per 10 000 Konfidensintervall

Land motorcyklar — medelvarde Standardavvikelse (95%)
(2013-2018)

Sverige 1,26 0,19 +0,15

Norge 1,12 0,20 +0,16

Danmark 1,13 0,32 +0,26

Finland 0,72 0,21 +0,17
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Tabell 10. Resultat fran trendlinjeregression per 10 000 motorcyklar (2013-2018).

Land Koefficient Standardfel t-kvot p-varde
Sverige 0,0323 0,0528 0,6124 0,5733
Norge -0,0922 0,0243 -3,7929 0,0192%
Danmark 0,0881 0,0881 0,1876 0,8602
Finland -0,0446 0,0508 -0,8784 0,4293

) Statistiskt signifikant.

3.2. Omkomna motorcyklister per aldersgrupp och kon

Studerar man andel omkomna motorcyklister per aldersgrupp (se Figur 5) ser man att Finland har en
hogre andel i aldersgruppen under 18 ar. Vidare ser man att andelen i &ldersgruppen 18-24 ligger
kring 10 procent for alla lander. I aldersgruppen 2544 ar ar det Sverige som ligger hogst med nistan
dubbelt s& hog andel (44 %) jamfort med Norge (23 %), medan Finland och Danmark ar ungefar lika
med cirka 35 procent. Ytterligare visar resultaten att majoriteten (50 %) av de motorcyklister som dor i
Norge tillhor aldersgruppen 45—64 ér, medan i Sverige och Finland ligger andelen kring 30 procent
och 1 Danmark &r andelen pa 44 procent. I gruppen 65+ ser man att Sverige visar hogsta andelen

(12 %), néstan dubbelt sd hog som de andra linderna (cirka 6 %), se Figur 5).

Gor man en statistisk analys av avvikelser i dldersférdelningarna hittar man en statistiskt signifikant
skillnad, vilket innebér att de olika ldnderna inte har samma aldersférdelning for de omkomna
motorcyklisterna (y’-vérde: 61,939; p-viirde: <0,000). Jimfor man endast Sverige med Norge ér
skillnaden ocksé signifikant (y*-véirde: 23,173, p-virde: <0,000).
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Figur 5. Andel omkomna motorcyklister per daldersgrupp (totalt antal over staplarna).

Indelning per kon visar att mén dr klart Gverrepresenterade i dodsolyckorna med mc, dér Sverige,
Danmark och Finland ligger p& ungefér samma nivé kring 95 procent mén. Déremot &r andelen mén i
Norge lagre (ca. 87 %) och andelen kvinnor hogre (ca. 13 %), se Figur 6.

Skillnader i konsfordelningar mellan de fyra linderna ir statistiskt signifikanta (y*-vdirde: 10,743, p-
virde: <0,013). Diremot ir skillnaderna icke-signifikanta utan Norge (y’-vérde: 0,333, p-virde:
<0,846), vilket pekar pa att den norska aldersfordelningen avviker fran de andra tre landernas. Parvisa
test mellan Sverige och Norge visar ocksa en signifikant fordelningsskillnad (y*-vérde: 5,683; p-
vérde: <0,017).
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Figur 6. Andel omkomna motorcyklister per kén (totalt antal over staplarna).

3.3. Alkohol vid dodsolyckor med mc

I detta avsnitt redovisas forekomst av alkohol hos de omkomna mc-férarna. Fér Danmark och Finland
har det dock inte varit mojligt att sérskilja forare frén passagerare. Andelen omkomna me-férare som
varit alkoholpaverkade var 19 procent for Finland f6ljd av 16 procent for Sverige och 15 procent
Danmark samt 10 procent for Norge. Norge har 11 procent och Finland 9 procent av fallen i kategori
okénd, vilket kan paverka resultaten om information hade funnits, medan Sverige och Danmark har 0—
2 procent (se Tabell 11).

Vidare testades om skillnaderna i fordelningar av grad av alkoholkoncentration mellan alla fyra
landerna dr statistiskt signifikant, det vill sdga om ldnderna har liknande fordelningar for ej alkohol
eller <0,2 promille och alkohol > 0,2 promille. Ingen signifikant skillnad kunde pévisas (y*-virde:
3,594, p-virde: <0,308).

Tabell 11. Absolut och relativ frekvens for omkomna mc-forare per land och grad av
alkoholkoncentration.

Status Sverige Norge Danmark (*) Finland (*)
Antal % Antal % Antal % Antal %
Ejof‘z'k;:m eller 183 82 83 78 | 87 85 81 71
Alkohol>=0,2 %o 36 16 11 10 15 15 22 19
Okand 5 2 12 11 0 0 11 9
Totalt 224 100 106 100 102 100 114 100

(*) Inkl. passagerare.

3.4. Hjalmanvandning vid dédsolyckor med mc

Hjédlmanvandningen bland de omkomna motorcyklisterna presenteras i Figur 7. Data avser aren 2013—
2018 med undantag av Norge som endast avser 2017-2018. Generellt sett har en hog andel av de
omkomna forarna anvént hjailm. Andelen ligger pa ungefar 90 procent i Danmark och Sverige, 85
procent i Finland och 79 procent i Norge. De tvé sistndmnda har dock en felbrukskategori dér
felbruket ligger pa 14 procent i Norge och 11 procent i Finland. Det framgér inte hur felbruk har
kategoriserats i Sverige och Danmark. Tittar man pé gruppen ej hjilmanvéndare ligger Danmark pa
cirka 8 procent medan 6vriga tre lander ligger pa cirka 3—4 procent.

Eftersom Danmark liksom Sverige saknar felbrukskategori gors en jamforelse mellan dessa tva lander.
Jamforelsen kan inte pévisa nagon statistisk skillnand i férdelning avseende de fall dir det gick att
avgora om hjalm hade anvints eller ej (y*-virde: 0,774; p-virde: <0,378).
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Figur 7. Andel omkomna motorcyklister och hjdlmanvindning (totalt antal éver staplarna).
Insamlingsperioden i Norge giller endast dren 2017 och 2018. Sverige och Danmark saknar
felbrukskategori.

3.5. Korkortsbehdrighet for me-férare vid dédsolyckor

Sett till korkortsbehdrighet dr andelen omkomna behdriga me-forare i Danmark 84 procent och i
Finland 82 procent medan andelen i Sverige savil som i Norge &r 65 procent. I gruppen ej behorig har
Sverige 26 procent omkomna forare medan Norge, Danmark och Finland ligger pa ungefar 16—18
procent. Vidare ser man att Norge grupperar utlindska korkort som en egen kategori, vilken utgor 9
procent (11 mc-forare) medan Sverige placerar utlindska korkort under kategorin okénd (som totalt
omfattar 9 mc-forare). Kategorin okind finns endast i Sverige (8 %) och Norge (6 %), se Figur 8.

Tittar man vidare pé fordelningen mellan behoriga och obehoriga forare (Ja=Behorig; Nej=Obehorig)
for de fyra linderna visar resultaten att fordelningarna skiljer sig at och skillnaden ir signifikant (y’-
vdrde: 8,812; p-virde: <0,031). Gor man parvisa jamforelser ser man 4 ena sidan att skillnaden
mellan Sverige och Norge ir icke-signifikant (y’-vérde: 1,203; p-véirde: <0,272). A andra sidan ir den
svenska fordelningen signifikant skild frén bade den danska (y’-vérde: 5,531; p-viirde: <0,018) och
den finska ()(Z-vc'irde: 4,282, p-virde: <0,038).
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Figur 8. Andel omkomna motorcyklister per kérkortsbehorighet och land (totalt antal ovanfor
staplarna).

3.6. Agarférhallande vid ddédsolyckor med mc

Tabell 12 visar uppgifter om dgarforhallandena for de motorcyklar som varit inblandade i dodsolyckor
i Sverige, Norge och Finland (fér Danmark saknas denna uppgift). For Sverige avser data perioden
20112019, for ovriga lander avses 2013-2018. Vidare kunde man inte fa fram data om avstéllda och
oregistrerade motorcyklar i Norge och Finland. Av tabellen framgar att i Finland 4r det 90 procent av
de inblandade fordonen som é&gs av foraren. For Sverige dr motsvarande andel 74 procent och for
Norge 66 procent. Den andra kategorin som pé visst sétt gér att jimfora ar stulna motorcyklar, dar
andelen 1 Sverige och Finland ligger pa ungefar samma procent, 3 procent respektive 4 procent, och
Norge visar ldgsta andel pa 1 procent. Foér Sverige kunde man vidare klassificera data i avstéllda och
oregistrerade motorcyklar, dir andelen omkomna forare pa avstdllda motorcyklar ligger pa 19 procent
medan andelen pa oregistrerade motorcyklar ligger pa 4 procent. Motsvarande andelar for Norge och
Finland gick inte att ta fram. Vi kan konstatera att ndrmare en fjérdedel av de svenska
motorcyklisterna som omkommit under aren 2011-2019 har akt pa en stulen, avstilld eller
oregistrerad mc, nér hénsyn till overlappning mellan kategorierna ér tagen.

Tabell 12. Agarforhaillande per land presenterat som absolut och relativ frekvens.

Sverige Norge Finland
(2011-2019) (2013-2018) (2013-2018)

Agarforhallande Antal (Andel) Antal (Andel) Antal (Andel)
Ager fordon 2477 (74 %) 79 (66 %) 102 (90 %)
Lanad/Hyrd/6vrigt/okand * - 39 (33 %) 7 (6 %)
Stulna 10%° (3%) 1 (1%) 5 (4 %)
Avstillda 61*° (19 %) * - * -
Oregistrerade 14%° (4 %) * - * -
Totalt (%) 33220 (100 %) 119 (100 %) 114 (100 %)

" Data ¢j tillgingligt
 Data fran aren 2011 —2019. Kélla SMC.
b Stulna, avstillda och oregistrerade Sverlappar med totalt 7 fordon.
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3.7. Korkortsbehorighet och agarhallande vid dédsolyckor med mc

I Tabell 13 indelas korkortsbehdrighet efter dgarférhallande och man kan konstatera att fordelningen
verkar skilja sig 4t om man jamfor gruppen behorig med gruppen obehdrig som dgde den mc:n de
korde vid olyckstillfdllet. Procentsnivaerna verkar & ena sidan ligga pé liknande nivé for Sverige och
Norge, nér det géller kategorin Ager fordon. A andra sidan verkar det som att gruppen som ej dger
mc:n skiljer sig &t mellan landerna. I Sverige &r gruppen obehdriga/ej-dgare 23 procent medan den i
Norge ligger pa 2 procent. Dock saknas uppgift om 11 procent av fordonen i Norge. Resultaten visar
att majoriteten obehoriga mc-forare inte dger sitt fordon i Sverige och antyder att det kan finnas en
hogre andel forare (minst 10 %) som dr obehoriga och inte 4ger me:n i Sverige jamfort med 1 Norge.

Tabell 13 Absolut och relativ frekvens for mc-forare i dodsolyckor per kérkortsbehorighet och
dgarforhallande.

Sverige(@ Norge

(2011-2019) (2013-2018)
Behdrighet/ behorig (andel) | obehorig (andel) | behérig (andel) | obehorig (andel)
Agarforhallande J . g .
Ager/ Ianad/hyrd 196 (59 %) 51 (15%) | 67 (56 %) 11 (9 %)
Ej sger/Ianad/hyrd 10 (3%) 75 (23 %) 12 (10%) 2 (2 %)
/Ovrigt/okind/uppgift saknas 0 (0 %) 0 (0 %) 14 (12 %) 13 (11 %)
Totalt 206 (62 %) 126 (38%)| 93 (78 %) 26 (22 %)
Grand totalt 332 (100 %) 119 (100 %)

@ Data fran aren 2011 — 2019. Killa SMC.

3.8. Olyckstyp vid dédsolyckor med mc

I Tabell 14 redovisas antal och andel omkomna per olyckstyp. Det framgér av tabellen att singel-
olyckorna dominerar (45—48 %) bland dédsolyckorna med motorcykel i alla ldnderna utom Danmark
(32 %) dar i stillet korsningsolyckor (36 %) ligger hogst. For upphinnande ligger Danmark pa 11%
medan de Gvriga tre landerna ligger pa 4—7 procent. Utdver detta konstaterar man att i Sverige och
Finland ligger pa samma procent, nér det giller dodolyckor pa grund av krock med vilt, medan i Norge
ar det 2 procent.

Resultaten fran den statistiska analysen visar en signifikant fordelningsskillnad mellan de fyra
linderna (y’-véirde: 19,809; p-virde: <0,019). Parvisa tester visar att fordelningsskillnaden endast &r
signifikant mellan Sverige och Danmark (y’-vérde: 10,020, p-vérde: <0,018) samt mellan Norge och
Danmark (y’-vérde: 12,264; p-viirde: <0,006), vilket pekar pa att den danska olycksbilden skiljer sig
at med farre singelolyckor och fler korsningsolyckor i jamforelse med den svenska och den norska. 1
analysen ingick inte grupperna: fotgdngarolyckor, viltolyckor samt vrigt pa grund av for fa
observationer.
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Tabell 14. Absolut och relativ frekvens for omkomna motorcyklister per olyckstyp.

Sverige Norge Danmark Finland
Olyckstyp Antal % |Antal % |Antal % |Antal %

Upphinnande 12 5 8 7 12 11 5 4
Frontalkollision 29 13| 25 21| 16 15| 15 13
Korsningsolycka | 59 27| 21 18| 38 36| 32 28

Singelolycka 107 48 | 55 46| 34 32| 51 45
Fotgdngarolycka | - - 2 2 2 2 - -
Vilt 10 4 2 2 - - 5 4
Ovrigt 6 3| 6 4| 4 4|6 6
Totalt 223 100| 119 100| 106 100| 114 100

3.9. Hastighetsgrans och uppskattad hastighet vid dodsolyckor med
mc

I Figur 9 redovisas uppskattad hastighet i olycksdgonblicket. Man ser att ungefér en tredjedel av
dddsolyckorna skett vid en uppskattad hastighet inom géllande hastighetsgrans (Norge 36 %, Finland
35 %, Sverige 31 % och Danmark 29 %). Nar det géller hastighetsovertrddelser som dr mindre &n

30 km/tim ser man en betydande skillnad mellan Norge och dvriga Norden. Medan andelen ligger
kring 13 procent i Norge, dr andelen i Danmark och Finland cirka 30 procent och Sverige har hogsta
andelen med hela 36 procent. Samma monster upprepas nir man tittar pa hastighetsdvertradelse lika
med eller 6ver 30 km/tim dér ocksa Norge med 10 procentenheter skiljer sig &t fran de dvriga tre
landerna. I Sverige och Finland &r andelen 30 procent och i Danmark ar den 21 procent. Dock har
Norge en stor andel i gruppen okénd (40 %) vilket kan spela en stor roll beroende pa hur de andelarna
skulle fordela sig mellan kategorierna om information hade funnits.

Nar det géller hastighetsovertriadelse finns det ingen skillnad statistiskt sett mellan Sverige, Danmark
och Finland (y’-vérde: 2,159; p-viirde: <0,706). Diremot kan man se en statistisk skillnad nir man
lagger till Norge (i’-viirde: 15,862; p-viirde: <0,014), vilket dock troligen inte skulle vara fallet om vi
hade information Gver olyckorna som nu ligger i kategorin okand. I analysen ingick endast tre grupper:
ej overtradelse; overtradelse <30 km/tim och Overtriadelse >30 km/tim.
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Figur 9. Andel omkomna motorcyklister och hastighetsovertrddelse (totalt antal ovanfor staplarna).

I Tabell 15, Tabell 16, Tabell 17 och Tabell 18, redovisas andel omkomna motorcyklister uppdelade
pa vigens hastighetsgréns, me-typ, me-typ per aldersgrupp respektive me-typ per olyckstyp.
Tabellerna dr fargkodade i en fargskala fran den morkaste grona nyansen som markerar de allra lagsta
andelarna via gulgront, gult och olika nyanser av brandgult till rott som markerar de hogsta andelarna.

I Tabell 15 redovisas pa vilka viaghastighetsklasser dodsolyckor med motorcykel har skett. I Sverige
ser man att flest olyckor skett pa vigklass 70 km/tim, foljd av vigklass 50 km/tim (33 respektive

22 %). I Norge sker flest mc-dodsolyckor pa vigklass 80 km/tim (65 %). I Danmark sker ocksa flest
mc-dodsolyckor pa vigklass 80 km/tim (54 %), f6ljd av végklass 50 km/tim (21 %). I Finland &r
dodsolyckorna mer utsprida mellan végklasserna, dir hogsta andelen dr pa vigklass 80 km/tim (27%),
foljd av végklass 40 km/tim (20 %) samt vigklasserna 60 km/tim (17 %) och 100 km/tim (17 %
vardera). Resultaten pekar pa att Norge och Danmark har ett kluster av dédsolyckor (>50 %) pa
vigklass 80 km/tim. Dessutom har Finland ocksa sin storsta andel (27 %) pé den véigklassen, medan
Sverige har hogst andel (33 %) pa viagklass 70 km/tim (vilket ocksa &r bashastighetsgriansen utanfor
tétort 1 Sverige).
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Tabell 15. Andel omkomna motorcyklister pd vigar med olika hastighetsgrins.

Hastighetsgrans Sverige (%) Norge (%) Danmark (%) Finland (%)
30 km/h 1,8 1,7 2,6
40 km/h 3,1 1,7 20,2
50 km/h 21,5 5,9 20,8 11,4
60 km/h 2,7 13,4 8,5 16,7
70 km/h 32,7 9,2 6,6 1,8
80 km/h 11,7 27,2
90 km/h 12,1 2,8

100 km/h 4,0 1,7 16,7
110 km/h 3,1 3,8

120 km/h 0,9 1,8
130 km/h 3,8

Gang- och cykelbana 1,8
Okand 6,3 1,7

Total (%) 100 100 100 100

Fargforklaring: Tiogradig fargskala fran gron: lagsta till rod: hogsta)

3.10. Mc-typ och féraralder vid dédsolyckor med mc

Ytterligare ett sétt att dela in dédsolyckorna &r efter me-typ, vilket finns angivet i svenska, norska och
finska data. Resultaten i Tabell 16 redovisar att fér Sverige och Finland dominerar andelen
motorcyklar av typen sport/supersport i dodsolyckorna (4043 %). I Norge ar fordelningen mer jimn
mellan typ av motorcykel: sport/supersport (27 %), touring/sporttouring (24 %), standard (21 %) och
custom (18 %), men dven hér dr det typen sport/supersport som har den hogsta andelen dodsolyckor.
En annan tydlig skillnad ser man nér det géller motorcyklar av typen offroad. For Finland utgdr
offroad motorcyklar 19 procent av alla motorcyklar inblandade i dédsolyckor. I Sverige och Norge ér
motsvarande andel bara 5 procent.

Statistikanalysen visar att signifikanta fordelningsskillnader foreligger (y’-véirde: 53,967; p-virde:
<0,000). 1 analysen ingick inte scooter, 6vrigt och okdnd pé grund av for fa observationer. Noterbart dr
dock att andelen dodsolyckor dér me-typen dr okédnd dr 17 % for Sverige medan den endast ar 2,5
respektive 1,8 procent for Norge respektive Finland.
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Tabell 16. Andel omkomna motorcyklister per mc-typ.

MC-typ Sverige (%) Norge (%) Finland (%)
Offroad 4,9 5,0 19,3
Custom 11,2 18,5 18,4
Touring/sporttouring 14,8 24,4 15,8
Standard 4,5 21,0 4,4
Scooter 3,1

Ovrig

Okénd

Total (%)

Fargforklaring: Tiogradig fargskala fran gron: 1agsta till rod: hogsta)

Relaterar man datamaterialet for me-typ till aldersgrupper ser man att pad me-typ sport/supersport
intréffar i Sverige hogst andel omkomna inom aldersgruppen 25-44 ar (26 %). Motsvarande andel for
Norge ar mindre an hiften sa hog (12 %). Det &r i stéllet dldersgruppen 45—64 ar pa mc-typ
touring/sporttouring som har hogst andel omkomna i Norge (18,5 %). Dessutom &r de omkomna
norska motorcyklisterna mer jamnt férdelade mellan mc-typerna touring/sporttouring, custom, och
standard. For Finland kan observeras att forare under 18 ar som kor en sport/supersport (antagligen
max 125 cc) har en andel pa 5,3 procent. Motsvarande andel for Sverige och Norge &r 0,9 respektive
2,5 procent. Ytterligare kan konstateras att i Finland finns dven en jamforelsevis hog andel forare
yngre dn 18 ar som har dott pa offroad motorcyklar (10,5 %). Resultaten visas i Tabell 17.

Tabell 17. Andel omkomna motorcyklister per mc-typ och dldersgrupp.

Alder | Offroad
<18
18-24 2,2

Fargforklaring: Tiogradig fargskala fran gron: ldgsta till rod: hogsta).

34

Sport/ Touring/
Custom | Super | Standard | Sport Scooter | Ovrig | Okidnd | Total | Land
touring
0,9 0,4 2,2
0,4 2,2 |10,3
2,2 8,5 | 43,9 | Sverige
6,7 9,4 1,8 4,9 0,9 49 |314
1,8
Norge
Finland
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Tittar man p& mec-typ indelad per olyckstyp ser man att olycksmonstret verkar skilja sig at mellan
landerna (exklusive Danmark), &ven om det ar singelolyckor som dominerar i alla tre lander (4650 %

av dodsfallen). Vidare kan konstateras att nagra av de hdgsta andelarna omkomna aterfinns for

singelolyckor med mc-typ sport/supersport (Sv=17,5 %, No=12,6 %, Fi=20,2 %) I Finland &r det

vidare moteskollisioner pa mc-typ sport/supersport och me-typ offroad som sticker ut med 12,3 %
respektive 10 %. Resultaten visar ocksa att singelolyckorna dominerar i Norge déar me-typ
touring/sporttouring sticker ut med 15 procent, f6ljd av sport/supersport med cirka 12 procent (se

Tabell 18).
Tabell 18. Andel omkomna motorcyklister per mc-typ och olyckstyp.
Sport/ Touring/
Kollisionstyp Offroad | Cruiser | Super Sport Scooter | Ovrig | Okind | Total | Land
sport touring
Upphinnande 0,4 0,4 2,7 0,9 0,4 5,4
Moteskollision 2,2 5,8 2,2 0,4 1,8 13,0
Korsningsolycka 0,4 3,1 2,7 0,4 3,6 26,9 .
Singelolycka 4,0 5,8 7,2 18 | 09 | 90 |480 Sverige
Vilt 13 | 45
Ovrig 0,4 0,4 09 | 22
Totalt 49 | 121 | 426 | 148 | 31 | 09 | 170 | 100
Upphinnande 3,4 0,8 6,7
Moteskollision 4,2 7,6 3,4 1,7 | 21,0
Korsningsolycka 1,7 3,4 5,0 3,4 3,4 0,8 |17,6
Singelolycka 2,5 5,9 08 | 26,2 | o8
Vilt 0,0
Ovrig 0,8 17 | 17 1,7 | 038 | 8,4
Totalt 50 | 185 | 26,9 244 | 08 | 08 | 25 | 100
Upphinnande 0,9 0,9 0,9 2,6 5,3
Méteskollision 2,6 53 | 123 09 | 23,7
Korsningsolycka 3,5 2,6 3,5 m 11,4 Finland
Singelolycka 10,5 6,1 0,9 | 50,0
vilt 26 | 09 4,4
Ovrig 1,8 0,9 1,8 5,3
Totalt 19,3 18,4 39,5 15,8 0,9 0,0 1,8 100

Fargforklaring: Tiogradig fargskala frén gron: ldgsta till rod: hogsta.

3.11. Vagutformning och bebyggelsetyp vid dédsolyckor med mc

Niér dodsolyckorna indelas efter vigutformning ser man att Sverige och Norge skiljer sig at markant
nér det giller rakstridcka och kurva. Medan det i Sverige ar mer dn hiften (51%) som dor pa
rakstrécka, ar det i Norge flest omkomna motorcyklister i kurvor (62 %). I Sverige finns ocksa en del

olyckor som sker vid cirkulationsplatser (4,5%). Tittar man pa korsningar &r det Norge som visar lagst
andel med cirka 17 procent medan andelarna for Gvriga tre lander ligger kring 30 procent. Se Figur 10.

Den statistisk analysen visar att fordelningsskillnaderna #r signifikanta (y’-vérde: 95,866; p-virde:
<0,000). Grupperna som ingick i analysen &r rakstracka, kurva och korsningar.
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Figur 10. Andel omkomna motorcyklister indelad efter vigutformning vid olycksplatsen.

Nér man jamfor dodsolyckorna inom och utanfor tittbebyggt omrade ser man att majoriteten av
dddsfallen pa mc har intréffat utanfor tattbebyggt omrade. For Norge ar andelen 83 procent, for
Danmark 75 procent samt for Sverige och Finland 72 procent vardera. Det ar alltsa jimforelsevis en
betydligt ldgre andel dodsfall bland motorcyklister inom tétort, oavsett land. Se Figur 11. Det finns
ingen signifikant skillnad i fordelning statistiskt sett mellan linderna (y*-vérde: 4,976; p-virde:
<0,173).
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Sverige Norge Danmark Finland
Figur 11. Andel omkomna motorcyklister per bebyggelsetyp.

3.12. Tidpunkt for dodsolyckor med mc

Att kora mc 1 Norden anses frimst vara en sommaraktivitet och det ser man 1 statistiken. Det &r under
sommarmanaderna som flesta dodsolyckor intréffar, dér semestermanaden (juli) visar upp den hogsta
andelen (17-31 %) i alla de fyra studerade nordiska linderna. Andra ménader med hoga andelar
dddsolyckor dr maj, juni, augusti och september, niar mc-trafiken dr som hogst. For Danmark finns
dock en tendens till ndgot jamnare spridning av dodsfallen over arets manader. Se Figur 12. Inga
statistiskt sikerstéllda skillnader mellan ldnderna i fordelning for perioden april till och med september
kan konstateras pa 5 procent a-niva (y>-virde: 21,875, p-viirde: <0,237).

36 VTI rapport 1150



B Sverige M Norge M Danmark Finland

50
45
40
35
30
25

20 7/
14 30
15 15 11, 11
1// 9
1 14
" 8 4 = 4
1 1 1 1 1
oo 0o oloo 0 0 ool1
L °2%° LN o | -

jan feb mar sep okt nov dec

o u o

Figur 12. Andel omkomna motorcyklister per mdanad (antal ovanpa staplarna).

Tittar man per veckodag och land i Figur 13 ser man att i Sverige, Danmark och Finland aterfinns den
hogsta andelen dodsfall pé 16rdagar (20, 21 resp. 25 %) medan Danmark déremot har 1dgst andel
denna veckodag (11 %). Dér &r det i stéllet fredagar som ligger hogst (20 %). Sverige har ldgst andel
pa tisdagar (7 %), Norge pa mandagar (7 %) och Finland pa torsdagar (9 %). Totalt sett ar det tisdag
som visar upp ldgst andel foljd av torsdag. Statistiskt sett finns det skillnader i1 férdelningarna mellan
landerna ()(2—véirde: 28,922, p-virde: <0,049).

B Sverige M Norge M Danmark Finland

50
45
40
35
30
25
20

36 17 16
17
1 15 ,1315 1415
8 . .
0

1
Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lérdag Séndag

29

2321

ANDEL (%)

U O wuv

Figur 13. Andel omkomna motorcyklister per veckodag (antal ovanpd staplarna).

I Sverige, Norge och Danmark aterfinns den hdgsta andelen dodsfall mellan kl. 12 och kl. 18 medan i
Finland 4r andelen nigot hogre kl. 18-24. Se Figur 14. Inga skillnader mellan lindernas fordelningar
kan dock konstateras pa signifikansnivin 5 procent a-niva (y*-vérde: 14,926, p-virde: <0,092).
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Figur 14. Andel omkomna motorcyklister per tidsintervall (antal ovanpd staplarna).

3.13. Vagmiljo (vagracke)

Tittar man pa vigmiljon, det vill siga om mc-foraren har krockat mot ett viagriacke efter att ha sjdlv
tappat kontrollen och koérde av végen eller krockat med ett annat fordon och korde av véigen, ser man
att Sverige och Norge har hog andel med 15 % resp. 13 % jamfor med Finland som ligger pa 7 %. En
statistisk analys dr omdjligt att genomfora pé grund av for {4 observationer, men Sverige och Norge
ligger p& ungefér samma nivd. Déremot ser vi att i Sverige finns det en stor andel 39 % av supersport
motorcyklar (13 av 33) som &r inblandande i krock med végricke, f6ljt av touring/touringsport 21 %
(7 av 33).

Sverige* Norge Finland

Ar antal (%) antal (%) antal (%)
2013 5 2,2 4 3 2 1,5
2014 6 2,7 1 1 2 1,5
2015 1 0,4 1 1 0 0
2016 9 4,0 6 5 1 1
2017 8 3,6 1 1 0 0
2018 4 1,8 3 3 3 3
Totalt 33 14,8 16 13 8 7

*Kaélla: SMC insamlingsinsatser.
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4. Diskussion och slutsatser

Det overgripande syftet med den foreliggande rapporten har varit att kartlagga och jamfora
dddsolyckor med mc i de fyra nordiska linderna Sverige, Norge, Danmark och Finland. Frémst &r det
fokus pa att lyfta fram olikheter mellan ldnderna avseende vem, var och hur motorcyklister omkommer
1 vigndtet. Rapporten ar baserad pa skadedata fran dren 2013—2018 dér minst en mc-forare/mc-
passagerare dodats i végtrafikolycka. Vidare &r rapporten baserad pé extra aggregerat datamaterial fran
djupstudier erhéllet fran Trafikverket, specialuttag frén Strada (till exempel, korkortsbehorighet, me
modelltyp) tillhandahallet av Transportstyrelsen och aggregerat djupstudiedatamaterial fran
Trafikverket, efterfragad av Sveriges Motorcyklister, SMC.

I litteraturen konstaterar man att det dr forknippat med hog risk att kdra me generellt sett och
bidragande faktorer till olyckorna som ndmns ar bland annat fortkdrning, 1ag alder, typ av mc och
attityd (Bjornskau m.fl. 2012, Clarke m.fl. 2004; de Rome & Senserrick, 2011; Teoh & Campbell,
2010). Resultaten i denna rapport pekar ocksé pé att faktorerna som nédmns 1 litteraturen framtréder
dven i dodsolyckor med motorcyklister i Norden. Trots det visar resultaten att det finns olikheter
mellan landerna, vilket pekar pa att faktorerna som kan ligga bakom mc-dddsolyckorna delvis varierar
bland de nordiska landerna.

Resultaten som tagits fram i foreliggande rapport ska tolkas med forsiktighet eftersom insamlings-
metoderna varierar mellan linderna. Aven om samma definition kan gilla, s kan de grupperingar
varje land véljer att gora, se olika ut. Till exempel &r laggrénsen for alkoholkoncentration 0,2 promille
i Sverige och Norge medan griansen ligger pa 0,5 promille i Danmark och Finland. Dessutom varierar
det hur grov eller fin indelning som gors. Ett land kan ha indelning i tvd grupper: under eller 6ver 0,2
promille. Ett annat land kan ha dubbelt s& manga grupper: <0,2, 0,2-0,5, 0,5-1,0 och, >1,0 promille.

Ytterligare bor resultaten tolkas forsiktig pa grund av for fa observationer. Till exempel, i antal
omkomna per ar ingar endast sex observationer per land (studieperioden 2013-2018) samt kvoten av
antal omkomna justerad per invanare eller antal mc fordon. Vi har inte heller korrigerar pa
massignifikant (dvs., ndr man gor, p& samma data set, ménga tester sa blir det av ren slump vissa
resultat signifikant). Vi flaggar 4nda att vissa resultat kan ha varit paverkad av det.

Trots olika insamlingsmetoder och indelningar pé variabler visar resultaten i rapporten viktiga
skillnader mellan l&nderna, avseende var, hur och nidr motorcyklister dodas. Vi vill ocksé poéngtera att
nagra av dessa skillnader kan bero pa hur landskapet ser ut (bergigare land), mildare vader (sydligare
land), glesare eller titare landsbygd, hastighetsgranssystem i landet (mest olycksdrabbade striackor),
och sé vidare. Tabell 19 sammanstéller skillnaderna mellan l&nderna som foreliggande rapport har
kommit fram till med det datamaterial som varit tillgdngligt.

4.1. Exponeringsdata

En av faktorerna som paverkar var motorcyklister dddas dr exponeringen, det vill séga, var och hur
ofta motorcyklar framfors i vigndtet. Men i denna rapport kunde inte ndgon sddan analys genomforas
eftersom exponeringsdata inte var tillrdckligt detaljerade eller inte hade tillrdcklig kvalitet. Detta leder
till att vi inte kan berékna olycksrisker, vilket i sin tur resulterar i att en fullstindig olycksrisk-
jamforelse mellan ldnderna inte kan genomforas.

4.2. Trender per 100 000 invanare respektive 10 000 registrerade
motorcyklar

Eftersom exponeringsdata inte kunde anvéndas studerades i stéllet trender for antal omkomna
motorcyklister per hundratusen invénare respektive per tiotusen registrerade motorcyklar. I genomsnitt
under den studerade sexarsperioden har antal omkomna motorcyklister i respektive land legat pa 0,30—
0,38 per hundratusen invénare. Trendnivaanalysen for perioden visar ingen statistiskt signifikant
skillnad mellan ldnderna, sett till antal omkomna motorcyklister per 100 000 invanare. Daremot visar
trendanalysen for antal dodade per registrerad mc en svagt nedatgdende trend for Norge, medan ingen
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trend kunde pavisas for de dvriga tre ldnder. Den nedatgaende trenden for Norge ligger i linje med ett
par andra studier som pekar pé att trafiksdkerhetutvecklingen har forbéttrats betydligt i Norge de
senaste aren (Forsman m.fl., 2020) och sirskilt for motorcyklister (Hoye, Vaa, & Hesjevoll, 2016).

Ett annat land som sticker ut dr Finland som har ldgre genomsnittligt antal dddade motorcyklister per
10 000 registrerade motorcyklar under perioden jamfort med Sverige (0,55-0,89 jfr med 1,11-1,41).
Med tanke pa att Finland endast har 10 procentenheter ldgre antal registrerade motorcyklar dn Sverige,
finns anledning att undersoka orsak till skillnaden mellan ldanderna vidare, till exempel med avseende
pa hur mc-registrering utfors: Ar det nya motorcyklar eller omregistrering av begagnade motorcyklar?
En annan aspekt av intresse ar i vilken omfattning nyregistrerade eller omregistrerade motorcyklar
anvénds i trafik eller blir stdende hemma. Denna osédkerhet i resultaten understryker vikten av tillgdng
till exponeringsdata med tillrdcklig detaljniva och kvalitet for att vidare undersoka i vilken omfattning
registrerade motorcyklar faktisk framfors i végnatet.

4.2.1. Olikheter i bakgrundsfaktorer

Det ér betydligt fler mén som kor mce, vilket dven avspeglas i dodsfallsstatistiken. Norge sticker dock
ut med flest kvinnor inblandade i dddsolyckor p& mc och skillnaden é&r statistisk signifikant. Indelad
per trafikantroll (forare eller passagerare) ser man att av 16 kvinnor som dog i Norge var 12 forare och
4 passagerare, medan i Sverige ar forhallandet det omvénda (7 passagerare, 5 forare). En intressant
fraga #r: Vad dr anledningen att fler kvinnor dér som mc-forare i Norge? Ar det faktiskt sa att fler
kvinnor kor me 1 Norge? I sé fall skulle det vara intressant att undersoka vidare vad detta kan bero pa.

For aldersgrupper syns en tydlig skillnad mellan Sverige och Norge. De flesta som dor pad mc i Sverige
tillhor aldersgruppen 25—44 ar medan de flesta dodsfallen i Norge sker for aldersgruppen 45—64 ar.
Skillnaderna i aldersgruppsfordelning ar statistisk signifikant. Det skulle vara intressant att undersoka
skillnader mellan Sverige och Norge for att se om det kan ge forklaring till varfor Norge ligger lagre
an Sverige 1 aldersgruppen 25—44 ar. Ytterligare ser man en tydlig skillnad i &ldersgruppen yngre én
25 ar i Finland, dér andelen &r hogst, som skulle vara intressant att titta nirmare pa. Det kan finnas
exempelvis en storre sportintresse i Finland som kan forklara att flest unga borjar kdra me i tidigare
alder jamfor med andra lénder.

Personer under 18 &r som omkommit &r generellt sett fA men det &r &nda vért att notera att Danmark
inte har en enda omkommen motorcyklist yngre dn 18 &r. Det &r olaglig att kora mc om man &r yngre
an 18 éar, vilket antyder pa att de som omkommit yngre én 18 ar, har varit olaglig eller olovlig korning.

4.2.2. Paverkad korning

Nir det giller andel alkoholpaverkade mc-forare i dodsolyckorna ligger Finland pa omkring 19
procent medan Sverige och Danmark ligger pa cirka 16—15 procent och Norge pa 10 procent. Det &r
dock ingen statistiskt signifikant skillnad i fordelning mellan landerna, vilket gor att vi inte heller kan
sdga om att alkoholintagningen, avseende att kora alkoholpaverkad, skiljer sig 4t mellan de 4 ldnderna.
En forklaring skulle vara att hur vi har indelad eller kategoriserad variabeln, dér alkohol finns med
oavsett andra substanser. En intressant eller kompletterande analys skulle ha varit att titta pa andra
narkotika substanser, sdsom droger och laglig/olaglig lakemedel som hittats i de omkomna mc férarna.
Men en sadan analys gick inte att genomf6ras pa grund av data inte hade tillrackligt kvalitet.

En annan intressant fraga hér &r hur polisdévervakningen ser ut i 6vriga Norden, speciellt i Norge och
Danmark, jimfort med Sverige. Det kan handla om att kartlédgga hur polisGvervakning ser ut avseende
arbetssitt, val av kontrollplatser med mera.

4.2.3. Hjalm

Det ar svart att utifran erhallna data sdga om det finns olikheter i hjilmanvandningen mellan ldnderna.
I Sverige och Danmark &r andelen hjalmanvéandare cirka 90 procent, medan i Norge ar andelen cirka
80 procent. Skillnaden &r ickesignifikant statistiskt sett. Det som gor jamforelser &nnu svérare ar att
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felbrukskategorin endast tas fram i Norge och Finland, och att den har en storleksordning pé 6ver 10
procent. Det framgér inte av den information som har erhallits hur de lénder som saknar
felbruksklassificering har klassificerat sidana observationer. Generellt sett kan konstateras att
hjdlmanvéndningen &r hog i Norden.

4.2.4. Korkort (Behorig/obehorig forare)

Bland de omkomna mc-forarna var det i Sverige 26 procent som inte hade behorighet att kora
motorcykel, vilket dr en signifikant hdgre andel dn for Danmark och Finland, som bagge ligger pa ca
16—17 procent. Man kan spekulera i om detta beror pa skillnader i attityder och normer hos férarna
eller bottnar i policyskillnader mellan landerna. De bakomliggande forklaringarna till denna skillnad
bor hur som helst undersdkas ndrmare.

Det dr svarare att jimfora Sverige med Norge i detta avseende, eftersom norska data har en kategori
for utlandskt korkort som omfattar nastan 10 procent (11 dodsfall) av de omkomna motorcykelforarna,
medan i Sverige hamnar dessa i kategorin okdnd som omfattar totalt 9 dodsfall, varav ett okdnt antal
med utlindskt korkort. Det skulle vara intressant att undersdka om det handlar om utlandsturister eller
personer med utlandskt korkort bosatta i landet. I samtal med kontaktperson i Norge har dven
framkommit vissa problem med falska utléndska korkort. Vi kénner dock inte till hur stor andel dessa
utgdr bland de omkomna forarna.

I Sverige kan man ytterligare konstatera, baserad pa en rapport av SMC® om allvarliga trafikbrott®, att
de flesta, som inte hade giltigt korkort (obehdrig), var drogpaverkade (>65%) nér olyckan intréffat.
Det vill sdga att de flesta korkortslosa me-forare som omkommit har varit i ett drogpaverkat tillstand.
Det skulle vara intressant att undersdka narmare hur andelen behoériga/obehoriga me-forare ser ut i de
andra ldnderna.

4.2.5. Agarférhallande och férarbehorighet

Sett till 4garforhallande &r andelen mc-férare som dger den me:n man kor vid olyckstillféllet hogst for
Finland med 90 procent medan i Sverige ar det 74 procent. Norge ligger ldgst pa 66 procent men
Norge visar den storsta andelen av lanade/hyrda motorcyklar. Stulna motorcyklar ligger pa néstan
samma niva i Finland och Sverige medan i Norge finns det knappt ndgon stulen mc. Trots att om
skillnaden mot Norge &r stor ar det vért att undersdka vidare detta. Totalt sett dr det ca. 25 procent i
Sverige som kort antingen en stulen, avstilld eller oregistrerad mc. Motsvarande data kunde inte tas
fram fran de andra ldnderna.

Resultaten ger ocksé en indikation att det &r mer sannolikt att de som kor en me som &r avstélld eller
har korforbud ar obehoriga me-forare, vilket i sa fall kan vara en del av forklaringen till att Sverige har
jamforelsevis hog andel obehoriga forare (26 % obehorig) bland de omkomna pé avstilld och
korforbud (22 %) medan i Norge dr andelen mycket mindre.

4.2.6. Olyckstyp

Fordelningsskillnader i olyckstyp mellan grupperna som ingér i analysen ar statistiskt ickesignifikanta.
Dédremot visar resultaten att Danmarks monster sticker ut fran 6vriga Norden, dar andelen av
upphinnandekollisioner (11 %) samt korsningskollisioner (36 %) dr hogre n 1 6vriga Norden. Det kan
vara sd att i Danmark framfor man i hogre utstrackning sin motorcykel i urbana miljoer. I 6vrigt ar det
singelolyckor som dominerar i Norden med néstan héften av dodsfallen pa me (forutom Danmark). En
spekulation ér att Danmarks vigmiljo skiljer sig fran Sveriges, Norges och Finlands och darfor
paverkar hur olyckstypen avviker fran de andra léinderna.

6 https://www.svmc.se/smc/trafik-och-politik/motorcyklisten/extremt-beteende/
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4.2.7. Vagutformning

Storsta skillnaden nér det géller i vilken viagutformning olyckorna har intraffat ser man mellan Sverige
och Norge. Medan det i Sverige dor flest mc-forare pa rakstrackor, dor flest i Norge pé kurviga vagar.
Svenska variabeln har tagits fram fran handelsebeskrivningen i fritext pa Strada. Fragan ar om
forklaringen ligger i att Norge framfors motorcyklar i storre utstrackning pa kurviga végar jamfort
med Sverige, eller om att definitionerna pé rakstricka och kurva skiljer sig 4t mellan ldnderna eller om
det handlar om hur variabeln har tagits fram.

4.2.8. Hastighetsovertradelse, vaghastighetsklass

Det ar valdigt oroviackande att en sé stor andel dodsolyckor pa mc sker vid hastighetsévertradelse pa
mer dn 30 km/tim, dar andelen 1 Sverige och Finland dr omkring 30 procent och i Danmark 6ver 20
procent. Det &r oklart om norska mc-forare visar béttre hastighetsefterlevnad, eftersom en stor andel av
deras mc dodsolyckor klassas i kategorin okénd (40 %). Bortsett fran det, kan man inte se nagon tydlig
skillnad mellan ldnderna i hastighetsefterlevnad. Fortkdrning &ér en féorekommande faktor som ndmns i
litteraturen nér det géller dodsolyckor med mc och resultaten i foreliggande rapport pekar pad samma
tendens. En viktig diskussionsfraga hér ar hur skapande av nya policyer kan hjilpa till att minska
fortkérning pa mc med hjélp av till exempel utbildning eller intelligenta forarstodsystem. Daremot
framkommer i en svensk rapport av SMC (enkétstudie) att endast 10 procent av svenska mc-forare ar
positiva till sddana stodsystem for att halla hastighetsgranser (Nordqvist & Gregersen, 2010). I Sverige
ar totalantalet dodade 82 med Overtradelse under 30 km/tim och 67 dodade mc-forare med
overtrddelse 6ver 30 km/tim under den studerade 6-arsperioden (vilket motsvarar i genomsnitt 24-25
dodade per ar pa grund av fortkérning). Hér finns stor potential att minska antal omkomna pa
motorcykel. Frén resultaten i foreliggande studie ser man att majoriteten av me-forarna (>50%) som
dodats, korde over gillande hastighetsgrians (utom 1 Norge, vilket behdver undersokas vidare for okand
kategorin ligger pa 40 %). Det ar darfor viktig att Gvervaga vilka hastighetsddmpande atgarder som
behover vidtas for att pa ett effektivt satt minska antal dédade mc-forare.

Nar det géller vaghastighetsklass visar resultaten en del skillnader mellan landerna. Norge och
Danmark har ett kluster av me-dodsolyckor (>50 %) pé végklass 80 km/tim. Dessutom har Finland sitt
storsta kluster p&d samma végklass. I Sverige visar resultaten tva andra kluster, det ena pa vigklass 70
km/tim och det andra pé végklass 50 km/tim. Utifrén studiens resultat gér det inte att avgdra vad
skillnaderna beror pé, men en bidragande forklaring skulle kunna vara att férdelningen mellan olika
vagklasser skiljer sig 4t mellan ldnderna, vilket i sin tur kan leda till att trafikarbetet for mc ocksa
skiljer sig mellan véigklasserna. Det kan alltsa antingen handla om att flest framfor sin mc pa sadana
typer av végar sé att sannolikheten att en olycka intraffar ar hogre eller att dessa vigklasser ar farligare
an andra vigklasser.

4.2.9. Mec-typ och olyckstyp

En annan bidragande faktor i dodsolyckor med motorcykel dr mc-typ. Enligt litteraturen ar det mc-typ
sport/supersport som dr mest inblandad i dédsfallen (de Rome & Senserrick, 2011; Teoh & Campbell,
2010). Samma monster upprepas i Sverige och Finland, dar dédsolyckor med mc-typ sport/supersport
dominerar med omkring 40 procent av dédsfallen. Daremot bryts detta monster i Norge dér ingen
speciell mc-typ dominerar. Bjornskau m.fl. (2012) lyfter dock fram att det har blivit en 6kning av
dddsfallen i Norge efter det att sportmotorcyklar kommit in pa den norska marknaden bland 125 cc
(vilka har lagre alderskrav pé forare). Detta har inneburit att yngre mc-forare i Norge har fatt tillgdng
till sddana motorcyklar. Det &r viktig att titta pa hur policyn ser ut i Norge nér det géller sport-
/supersport motorcyklar.

Nar det géller vilken olyckstyp olika mc-typer rakar ut f6r ser man i resultaten att sport-/supersport-
motorcykel dr den mc-typ dér flest dor i singelolyckor och i korsningsolyckor i Sverige. I Finland
ligger sport-/supersportmotorcyklar i topp i singelolyckor och i méteskollisioner. I Norge ar
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touring/sporttouring motorcyklar i topp for singelolyckor, f6ljd av sport-/supersportmotorcyklar. Nér
det géller hur dodsolyckorna fordelar sig per aldersgrupp visar Finland en hdg andel me-forare yngre
&n 25 ar som dodas pé offroad motorcyklar (16 %). Ar det for litt att komma &t sédana motorcyklar for
yngre mén, dr utbildningen for kort, skulle det behovas sérskild utbildning for offroad motorcyklar
eller vad beror det pa? Hér ar det viktig att kunna forska pa och kunna foresla lampliga atgiarder och
diarmed minska antalet dédsolyckor for de yngre mc-forarna.

Litteraturen pekar pa att yngre alder bidrar till mc-dédsolyckor (Clarke m.mf., 2004). Korrelerande
resultat mellan mc-typ och alder visar att det &r en stor andel av mén i dlder 25-44 som dor i Sverige
(26 %) och Finland (16 %) p4 en sport-/supersportmotorcykel. A andra sidan visar Norge en hel annan
bild, dar motorcyklister i &lder 45+ pa touring/sporttouring motorcykel utgdér hogst andel av de
omkomna.

Man kan fundera dver inblandningen av sport-/supersportmotorcyklar i dddsolyckorna och vilka
atgirder som kan minska den typen av dodsolyckor. Syftet med en sport-/supersportmotorcykel &r
enligt Farrugia m.fl. (2019): ”...to be used as a means which enables the rider to go fast around a
racetrack, and not comfort or practicality”. Det vill sdga att deras design, acrodynamik, inbromsnings-
system och hur foraren sitter &r alla tillverkade och utformade for att kunna ta kurvor sa snabbt som
mojligt pa tavlingsbanor, dir det till exempel inte finns ndgra moétande eller korsande fordon. Man kan
dérfor overviga risker och syften till att sédana motorcyklar framfors pa allménna vigar.

4.2.10. Arstid, veckodag och tidsintervall

Juli 4r manaden dér flest motorcyklister dor i Norden, vilket dr forvéntat pa grund av hogre me-flode.
Det finns dock vissa skillnader mellan ldnderna. Danmark, som &r det sydligaste av de fyra landerna,
avviker pé sa sitt att dodstalen dr mer jamnt fordelade mellan sommarménaderna och dven &r hogre
under vinterhalvéret &n for de andra landerna. Troligtvis kan Danmarks mildare klimat vara en
bidragande orsak till denna skillnad.

Dédsolyckornas fordelning mellan de olika veckodagarna visar ingen tydlig skillnad mellan lénderna.
Det finns dock en tendens att dodsolyckorna i Sverige, Norge och Finland i stor utstrackning sker pa
l6rdagar, medan fredagar har flest dodsolyckor i Danmark. Datamaterialet i denna studie ger inte
nagon forklaring till vad det kan bero pa.

4.2.11. Olaglig och olovlig kérning

Forutom att kora utan giltigt kdrkort kan man konstatera att olaglig kdrning karakteriseras av bland
annat att kora mc som ar avstélld eller har korforbud, formodligen en sport/supersport-mc, vilket gor
att man kan spekulera i att fortkorning och singelolyckor mycket sannolikt intraffar. Det ar troligt att
sadan olaglig korning, 1 form av tex., for hog hastighet och/eller avsaknad av ratt behorighet hos
forarna, kan ha bidragit till att dessa dodsolyckor har intrdffat. Vilka dtgiarder som kan minska
olaglig/olovlig korning &r en viktig diskussionsfriga att undersoka vidare.

4.2.12. Vagmiljp (vagracke)

Datamaterialet i rapporten ger inte mojlighet att gora en statistisk analys, vilket gor att vi inte kan
pasta att vagracke ar ett problem. Daremot visar antal dédade att Sverige och Norge har dubbel andel
jamfort med Finland, vilket ger en indikation att vigriackesfragan behdver undersokas vidare. Till
exempel, ser man i dataunderlaget att 39 % av de som dddats i ett vigricke 1 Sverige, korde pa en
motorcykel av typ sport/supersport, vilket ger en indikation pa att andra faktorer kan ha ocksa bidragit
till dédsutfallen. Det dr ocksa viktig att se Gver vigrickesdesignen sé att det inte blir en fara fér mc-
forarna.
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4.3. Slutsatser

Vi har kommit fram till att faktorer som kan ligga bakom mc dddsolyckorna delvis varierar mellan de
fyra nordiska linderna som ingér i studien (Sverige, Norge, Danmark och Finland). Nér det géller
likheter mellan lénderna vid dédsolyckor med mc ser man att hjdlmanvéndningen ar hog och att det ér
framfor allt mén som har omkommit. Andra likheter &r fortkdrning, dér alla lander ligger pa ungefir
samma niva, och singelolyckor som &r den vanligaste typen av dodsolycka pa mc i tre av de fyra
linderna.

Nar det géller skillnaderna konstateras att varje land har sina egna utmaningar. I Sverige r en
utmaning att minska olyckorna som sker pa grund av alkoholpaverkad kérning, pa sportmotorcyklar
samt korning pa en avstélld mc eller pa en mc med korforbud. Norge visar i stéllet flest dodade i en
dldre aldersgrupp, jdmfort med Sverige och pa mc av touringtyp. I Finland &r det ménga under 25 ar
som dodats pa mc av offroad typ. Vidare ser man att flest mc-dodsolyckor sker pa vigar med vissa
specifika vighastighetsklasser, vilket varierar mellan linderna.

Aven om det finns skillnader mellan linderna kan man konstatera att dddsolyckorna med mc har
gemensamma faktorer som spelar stor roll for trafiksdkerheten. Dessa gemensamma faktorer dr
vilkénda i litteraturen och listas nedan.

e  Mec-typ sport/supersport

e Stor andel hastighetsdvertradelser
e Singelolyckor

e Annan olaglig och olovlig kdrning

Norge ér det landet, dér en statistik signifikant nedatgaende trend finns, nir det géller att minska antal
dodade motorcyklister, baserad pa den data som var tillgdngligt. Dérfor ar det viktigt att undersoka
vidare det norska arbetsséttet och pa hur det kan anpassas och tillimpas i andra lander. Se till exempel
Forsman m.fl. (2020) for en jamforelse av trafiksdkerheten mellan Sverige och Norge.

4.4. Vidare forskning

Motorcyklister ér en trafikantgrupp, dar sjélva kroppen ar oskyddad och dar det inte finns nagot
skyddsanordning i1 form av till exempel krockkudde eller sdkerhetsbélte. Om en olycka &r framme sa
ar det ménniskans kropp som tar emot véldet, dvs., kraften av krocken. Studieresultaten pekar pa vissa
omraden dar mer forskning kan gynna trafiksdkerheten. Det ena omradet ar att hjdlpa mc-férarna att
inte tappa kontrollen 6ver sitt fordon, dér en viktig faktor &r att sinka hastigheten. Det andra omradet
ar att se Over pa hur man kan forstérka polisdvervakningen, speciellt med avseende pé olaglig och
olovlig korning. Exempelvis, hur man kan 6ka eller fordandra kontrollerna for att minska olaglig
korning, det vill sdga kdrning med obehdriga, och olovlig korning, det vill sédga, oregistrerade,
avstillda och stulna motorcyklar. Intressant ér att se 6ver hur de andra ldnderna gor sina kontroller for
att utvirdera om det &r faktiskt sd att de har béttre 6vervakning.

Studiens resultat pekar ocksa pa att det skulle gynna mc trafiksékerheten i Sverige att genomfora en
djupare jamforelse mot Norge. Exempelvis, nagra intressanta aspekter att titta djupare pa &r
aldersgrupper och kon skillnader, andra narkotika substanser utover alkohol samt olycksmdonster pa
végutformning (kurva eller rakstricka) och mc-typ inblandning i dédsolyckor, dar ingen speciell mc-
typ dominerar i Norge.
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Tabell 19 Sammanstillning av kvot eller hogsta andel per land samt eventuella skillnader i fordelning mellan ldnderna.

Kategori

Sverige (Sv)

Norge (No)

Danmark (Dk)

Finland (Fi)

Signifikant
fordelningsskillnad

Omkomna pa mc/10 000 reg mc

1,12 (k.i. £ 0,16)

Nej

Trend for dédade/10 000 reg mc

1,26 (k.i. £ 0,15)
nej

ja: (lutning: -0,09)

1,13 (k.i. £ 0,26)
nej

0,72 (k.i. £ 0,17)
nej

Ja, Norge minskar.

Aldersgrupp 25-44 ar (44 %) 45-64 ar (50 %) 45-64 ar (44 %) 25-44 ar (33 %) Ja, mellan lander
(de tva vanligaste listas) 45-64 ar (31 %) 25-44 ar (24 %) 25-44 3ar (36 %) 45-64 ar (31 %) Sv mot No

Kon 95 % man 87 % man 96 % man 95 % man Ja, No
Alkoholpaverkad 16 % alkoholpaverkade 10 % alkoholpaverkade 15 % alkoholpaverkade 21 % alkoholpaverkade | Nej

Obehorig forare 26 % ej behoriga 18 % ej behoriga 16 % ej behoriga 18 % ej behoriga Ja, Sv mot Dk och Fi
Mc stulen 3% 1% ej tillgangligt 4% -

Hastighetsovertradelse
(2 vanligaste)

<30 km/tim (36 %)
>30 km/tim (30 %)

<30 km/tim (13 %)
>30 km/tim (11 %)

<30 km/tim (30 %)
>30 km/tim (22 %)

<30 km/tim (29 %)
>30 km/tim (30 %)

Ja, mellan lander

Vaghastighetsklass (2 vanligaste)

70 och 50 km/h
(33 respektive 21 %)

80 och 60 km/h
(64 respektive 13 %)

80 och 50 km/h
(54 respektive 21 %)

80 och 40 km/h
(27 respektive 20 %)

Skillnad ej testad

Mc-typ (de 2 vanligaste listas)

sport/supersport (43 %)
okand (17 %)

sport/supersport 27 %,
touring 24 %

ej tillgangligt

sport/supersport (40%)
offroad (19%)

Ja, mellan lander

Olyckstyp (de 2 vanligaste listas)

singelolycka (48 %)

singelolycka (46 %)

korsningsolycka (36 %)

singelolycka (45 %)

Ja, Sv mot Dk;

korsningsolycka (27 %) frontalkollision (21 %) singelolycka (32 %) korsningsolycka (28 %) No mot Dk
Vaggeometri (vanligaste typ) rakstracka (51 %) kurva (62 %) korsning (35 %) kurva (42 %) Ja, Norge
Bebyggelse (tdtort/ej tatort) 72 % utanfor tatort 83 % utanfor tatort 75 % utanfor tatort 72 % utanfor tatort Nej
. e . juli (28 %) . 1o . e juli (31%) :
Manad (de 3—4 vanligaste listas) juni och augusti (16 % var) junifjuli/aug (19-21 % var) | maj—aug (13—-17 % var) maj och aug (19 % var) Nej
Veckodag I6rdag (20 %); lordag (21 %); fredag (20 %); Iordag (25 %);

Ja, mellan lander

(de tva vanligaste listas) sondag (18 %) fredag (19 %) mandag (16 %) sondag (16 %)
Vagracke 15% 13% ej tillgangligt 7% Skillnad ej testad
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Bilaga 1. Kompletterande tabeller

Bilaga 1.1. Befolkning per land.

Land 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Sverige 9 644 864 9747355 9851017 9995153 10120242 10230185
Norge 5051275 5109056 5165802 5213985 5258317 5295619
Danmark 5602628 5627235 5659715 5707251 5748769 5781190
Finland 5451 270 5471753 5487308 5503297 5513130 5517919
Bilaga 1.2. Totalt antal registrerade motorcyklar.
Land 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Status
Sverige 285149 288517 292619 298713 299719 300736 In-use
Norge 161823 167649 176040 184010 190059 192536 Registered
Danmark 149665 150360 151542 153411 156311 158377 Stock
Finland 251525 257094 261826 265960 269729 274049 Registered
Bilaga 1.3. Kon och trafikantroll — Sverige.
Kén och roll 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total %
Kvinnor 2 4 3 0 2 1 12 5,3
Forare 2 1 2 5 2,2
Passagerare 3 1 2 1 7 3,1
Ovrigt 0
Man 36 25 38 35 32 45 211 94,62
Forare 35 25 37 32 32 42 203 91,0
Passagerare 1 1 3 4 1,7
Ovrigt 3 3 13
Totalt 38 29 41 35 34 46 223 100
Bilaga 1.4. Kon och trafikantroll — Norge.
Kén och roll 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total %
Kvinnor 2 3 4 0 5 2 16 13
Forare 1 2 3 4 2 12 10
Passagerare 1 1 1 1 4 3
Ovrigt 0
Man 19 17 18 22 14 13 103 87
Forare 14 16 17 21 13 12 93 78
Passagerare 5 1 1 1 1 9 8
Ovrigt 1 1 1
Totalt 21 20 22 22 19 15 119 100
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Bilaga 1.5. Aldersgrupp

Aldersgrupp Sverige Norge Danmark Finland
<18 5 7 0 19
18-24 23 17 12 16
25-44 98 28 37 38
45-64 70 60 45 35
65+ 27 7 8 6
Totalt 223 119 102 114
Bilaga 1.6. Hjalmanvandning

Hjalmanvandning Sverige Norge Danmark Finland
Ja 200 27 92 97
Nej 10 1 8 3
Felbruk 0 0 13
Okéand 15 1 2 1
Totalt 225 34 102 114
Bilaga 1.7. Korkortsbehorighet

Kérkort Sverige Norge Danmark Finland
Ja 147 78 86 94
Nej 59 22 16 20
Utlandskt 0 11 0 0
Okéand 19 8 0 0
Totalt 225 119 102 114
Bilaga 1.8. Hastighetsovertradelse

Fortkorning Sverige Norge Danmark Finland
Ej 6vertradelse 70 31 30 40
Overtradelse < 30 km/tim 82 11 31 33
Overtradelse > 30 km/tim 67 9 22 34
Okand 6 34 19 7
Totalt 225 85 102 114
Bilaga 1.9. Mc-typ

Mc-typ Sverige Norge Finland
Cross 11 6 22
Cruiser/Chopper 25 22 21
Sport/Supersport 95 32 45
Touring/Touring sport 33 29 18
Standard 10 25 5
Scooter 7 1 1
Ovrig 4 1 0
Okéand 38 2
Totalt 223 119 114
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Bilaga 1.10. Vaghastighetsklass

Hastighetsgrans Sverige Norge Danmark Finland
30 km/h 4 2 0 3
40 km/h 7 2 0 23
50 km/h 48 7 22 13
60 km/h 6 16 9 19
70 km/h 73 11 7 2
80 km/h 26 77 57 31
90 km/h 27 0 3 0

100 km/h 9 2 0 19

110 km/h 7 0 4 0

120 km/h 2 0 0 2

130 km/h 0 0 4 0

Gang- och cykelbana 0 0 0 2

Okand 14 2 0 0

Totalt 223 119 106 114

Bilaga 1.11. Olyckstyp

Olyckstyp Sverige Norge Danmark Finland

Upphinnande 12 8 18 5

Svdngande 34 0 0 19

Frontalkollision 29 25 33 15

Korsningsolycka 26 21 15 13

Singelolycka 107 55 34 51

Fotgangarolycka 0 2 2 0

Vilt 10 0 0 0

Ovrigt 5 8 4 11

Totalt 223 119 106 114

Bilaga 1.12. Vagutformning

Vagutformning Sverige Norge Danmark Finland

Rakstracka 115 22 34 33

Kurva 29 74 32 48

Korsning 64 20 37 32

Cirkulationsplats 10 1 1 1

Ovrig 5 2 2 0

Totalt 223 119 106 114

Bilaga 1.13. Bebyggelsetyp

Bebyggelsetyp Sverige Norge Danmark Finland

Utanfor tattbebyggt 161 99 79 82

Inom tattbebyggt 57 20 27 32

Okéand 5 0 0 0

Totalt 223 119 106 114
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Bilaga 1.14. Arstid

Manad Sverige Norge Danmark Finland
Januari 0 0 2 0
Februari 0 1 0 0
Mars 8 1 4 0
April 8 9 8 6
Maj 28 17 16 22
Juni 36 23 14 15
Juli 62 25 18 35
Augusti 36 23 17 22
September 30 11 11 11
Oktober 14 9 11 2
November 1 0 4 1
December 0 0 1 0
Totalt 223 119 106 114
Bilaga 1.15. Veckodag

Veckodag Sverige Norge Danmark Finland
Mandag 36 23 17 15
Tisdag 16 8 13 15
Onsdag 34 25 14 15
Torsdag 28 13 16 10
Fredag 24 17 21 12
Lordag 44 13 12 29
Séndag 41 20 13 18
Totalt 223 119 106 114
Bilaga 1.16. Tidsintervall

Tidsintervall Sverige Norge Danmark Finland
00.01-06.00 21 7 6 14
06.01-12.00 37 17 15 21
12.01-18.00 102 62 49 37
18.01-24.00 57 30 36 42
okant 6 3 0 0
Totalt 223 119 106 114
Bilaga 1.17. Vaglag

Vaglag Sverige Norge Danmark Finland
Torrt 195 109 92 107
Blott 20 10 14 6
Okéant 8 0 0 1
Totalt 223 119 106 114
50 VTI rapport 1150



Bilaga 1.18. Vader

Vader Sverige Norge Danmark Finland
Uppehall 205 110 96 64
Regn 7 7 9 4
Mulet 0 0 0 45
Dimma 2 1 1 1
Okant 9 1 0 0
Totalt 223 119 106 114
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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