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Forord

Det hér projektet har finansierats av bidrag fran Lansforsakringsbolagens forsknings-
fond. Syftet med projektet har varit att studera i forsta hand motorcykelolyckor for att se
pa vilka typer av vagar som motorcyklister skadas och hur svart de skadas. Aven
fyrhjulingar har studerats i mindre omfattning. Asa Forsman har varit projektledare for
studien och ar huvudforfattare till rapporten. Arbetet har bedrivits tillsammans med
Anna Vadeby som &r medforfattare till rapporten och har deltagit i studiens uppléagg och
val av metoder samt beréknat exponering och risk.

Studien baseras pa polisrapporterade olyckor och vi vill tacka Urban Bjorketun for uttag
av olyckor i STRADA och matchning mot vagnatet i NVDB. Vi vill ocksa tacka Olle
Eriksson som deltagit i diskussioner nér det galler korrigering av y>-vérden.

Slutligen vill vi ocksa tacka referensgruppen som bestatt av Mats Carlsson, NTF, Jorgen
Persson, Trafikverket, Maria Nordqvist, SMC, och Bengt Svensson, RPS.
Referensgruppen har bidragit med vardefulla synpunkter i arbetets inledning och pa
rapportmanuskriptet.

Linkoping, mars 2014

Asa Forsman
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 28 februari 2014 dar Mats Wiklund, Trafikanalys,
var lektor. Asa Forsman har genomfért justeringar av slutligt rapportmanus.
Projektledarens narmaste chef Astrid Linder har darefter granskat och godkant
publikationen for publicering 1 april 2014. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte ndédvandigtvis myndigheten VTI:s
uppfattning.

Process for quality review

Review seminar was carried out on 28 February 2014 where Mats Wiklund, Transport
Analysis, reviewed and commented on the report. Asa Forsman has made alterations to
the final manuscript of the report. The research director Astrid Linder examined and
approved the report for publication on 1 April 2014. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s
opinion as an authority.
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Skadade motorcyklister — En analys av var i vagnatet som motorcyklister skadas
och skadornas svarhetsgrad

av Asa Forsman och Anna Vadeby
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Det huvudsakliga syftet med studien har varit att kartlagga motorcyklisternas skador
med avseende pa var i vagnatet som olyckorna sker. Mer specifikt har syftet varit att

i.  kartlagga pa vilka typer av vagar (med avseende pa till exempel hastighetsgrans,
vagbredd och trafikflode) som motorcyklister skadas och jamféra med var
personbilister skadas,

ii.  berdkna skadetatheten (antal skadade per vaglangd) for olika delar av véagnétet,

iii.  understka sambandet mellan var motorcyklisterna skadas och bakgrundsfaktorer
sa som forarens alder, tid pa dygnet och typ av motorcykel (férsakringsklass)
och

iv.  undersoka sambandet mellan skadornas svarhetsgrad och olika bakgrunds-
faktorer.

Aven fyrhjulingsolyckor har studerats i mindre omfattning.

Studien baseras pa polisrapporterade olyckor fran perioden 2003-2012 i STRADA och
uppgifter om vagnatet fran NVDB. Datamaterialet begransas till sommarhalvaret (april—
oktober) da cirka 95 procent av motorcyklisterna skadas.

Kartlaggningen och analyserna har resulterat i foljande slutsatser.

Berakningar avseende ar 2011 och 2012 visar att motorcykelforare, under sommar-
halvaret, l6per cirka 19 ganger sa hog risk att dodas eller skadas svart i trafiken jamfort
med personbilsforare.

Motorcyklister skadas i hogre grad &n personbilister inom tattbebyggt omrade, det galler
speciellt for dodade men dven for svart skadade. Detsamma galler inte for fyrhjulings-
akare, de fordelar sig ungefar pa samma satt som personbilister inom och utanfor
tattbebyggt omrade.

Bade inom och utanfor tattbebyggt omrade skadas motorcyklister i hogre grad &n
personbilister pa mindre vagar.

Dodade och svart skadade motorcyklister ar 6verrepresenterade i korsningsolyckor
jamfort med personbilister. For fyrhjulingsakare ar forhallandet det omvéanda, en
overrepresentation av dédade och svart skadade pa vagavsnitt mellan korsningarna.

Generellt gar det inte att skilja pa exponering och risk i den har studien eftersom
exponeringsdata ofta saknas. Man kan dock konstatera att det verkar finnas en forhojd
risk for dodlig eller svar skada hos motorcykelférare pa vagar med hastighetsgrans 70
km/tim jamfort med vagar med andra hastighetsgréanser.

Det &r lagre risk att skadas svart eller dodas som motorcykelforare pa motesfria vagar
jamfort med vanliga landsvdagar om man &r inblandad i en kollision med andra
motorfordon. For singelolyckor &r det dock ingen signifikant skillnad mellan motesfria
vagar och vanliga landsvéagar.
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Drygt 30 procent av de motorcyklister som omkommer och drygt 40 procent av de
motorcyklister som skadas svart gor det inom tattbebyggt omrade, vilket ar en hogre
andel &n for personbilister. Om man tar hansyn till vagnatets langd sa ar det fler
motorcyklister som skadas svart per vaglangd inom an utanfor tattbebyggt omrade.

Orsaken till olyckorna inom tattbebyggt omrade bor studeras narmare. Till exempel bor
olika korsningstyper studeras da det ocksa framkommit i studien att motorcyklister,
relativt personbilister, oftare skadas i cirkulationsplats (detta géller framst for lindrigt
skadade).
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Injured motorcyclists — An analysis of where on the road network motorcyclists
are injured.

by Asa Forsman and Anna Vadeby
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
581 95 Linkdping

Summary

The main aim of the study was to examine where on the road network motorcyclists are
injured. In particular, the aim was to

I.  determine on what type of roads (with respect to factors such as speed limit,
road width and traffic flow) motorcyclists are injured and compare these with
where occupants of passenger cars are injured,

ii.  calculate injury density (the number of injured persons per road length) for
different parts of the road network,

iii.  analyze the relationship between where motorcyclists are injured and
background factors such as driver age, time of day and type of motorcycle, and

iv.  analyze the relationship between injury severity and different background
factors.

Accidents involving four-wheelers (ATVs, quad bikes) have also been studied, although
to a lesser degree.

The study is based on police reported injury accidents in Sweden during the period
2003-2012. Accident data was limited to the period between April and October when
about 95 per cent of motorcyclists are injured.

The following conclusions have been drawn from the study.

Calculations based on the years 2011 and 2012 show that the risk of being killed or
severely injured as a motorcyclist is 19 times higher than for drivers of passenger cars.
This applies to the period April-October.

Motorcyclists are, to a greater degree than car occupants, injured within built-up areas.
The same is not true for drivers of four-wheelers. Injury patterns are distributed in the
same way as for car occupants between built-up and non built-up areas.

Motorcyclists are, to a higher degree than occupants of passenger cars, injured on
smaller roads with low traffic flow.

Killed and severely injured motorcyclists are overrepresented in accidents at
intersections when compared to occupants of passenger cars. The opposite is true for
injured four-wheeler drivers who are overrepresented on road sections.

The exposure of motorcycle traffic on different parts of the road network is largely
unknown. It is therefore, in general, not possible to calculate injury risks. However,
when compared to other roads, there seems to be an increased risk of being killed or
severely injured on roads with a 70 km/h speed limit.

Compared with other roads, the probability of motorcyclists being killed or severely
injured is lower on roads with median barriers. This is primarily due to the reduced
chance of a collision with another vehicle. For single accidents, no statistically
significant differences were found between the different road types.

VTI rapport 817 7
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1 Inledning

| Sverige &r det relativt ovanligt att kéra motorcykel. Trafikarbetet for motorcyklister ar
ungefar en procent av det totala trafikarbetet for alla motorfordon. I juni 2012 fanns det
drygt 300 000 registrerade motorcyklar i trafik medan motsvarande antal for personbilar
var cirka 4,5 miljoner. Trots detta ar det manga motorcyklister som dodas och skadas.
Under perioden 20002012 har det i genomsnitt omkommit 45 motorcyklister per ar
och 336 har skadats svart enligt polisens registrering®.

Risken att dodas i trafiken som motorcyklist &r betydligt hégre an risken fér person-
bilister. | Bjorketun och Nilsson (2006) anges dddsrisken for motorcyklister i Sverige
till 75,7 dodade per miljarder km och for personbilsforare till 2,8 per miljarder km.
Dodsrisken for motorcyklister var darmed cirka 27 ganger sa hog for motorcyklister
som for personbilsforare. Resultat framtagna av ETSC visar att dddsrisken fér motor-
cyklister och mopedister inom EU ar ungefar 20 ganger sa hdg som for personbilister
(ETSC, 2003).

Fran borjan av 2000-talet fram till 2007, da 60 motorcyklister omkom, skedde en
okning av antalet omkomna per ar. Efter 2007 har antalet minskat igen men
motorcyklister har under 2000-talet som helhet haft en sémre utveckling an totalt antal
omkomna i végtrafiken. Ar 2000 var andelen omkomna p& motorcykel knappt 7 procent
men andelen dkade sedan stadigt till drygt 14 procent &r 2011. Ar 2012 sjonk
visserligen andelen till cirka 11 procent men det verkar ha varit en tillfallig minskning,
preliminara uppgifter for 2013 tyder pa att andelen blir cirka 15 procent (Trafikverket,
2014). Aven nar det galler svart skadade enligt polisens rapportering har andelen 6kat,
om &n inte lika mycket, fran drygt 7 till drygt 10 procent.

Motorcyklisters sakerhet har uppméarksammats de senaste aren och Trafikverket har
tillsammans med en rad aktorer tagit fram en strategi for 6kad sakerhet pa motorcykel
och moped (Trafikverket, 2010, 2012). Strategin baseras pa analyser av motorcykel- och
mopedolyckor och lyfter fram prioriterade insatsomraden for dessa trafikantgrupper.

Motorcyklisternas dodsolyckor har kartlagts med hjalp av Trafikverkets djupstudie-
material och det finns ganska god kunskap nar det géller faktorer som forarnas alder,
forarbeteende, typ av motorcykel, olyckstyp, m.m. Aven orsaker till olyckorna har
kartlagts (se bland annat Vagverket, 2010) 2. Med hjalp av kérstrackor fran bil-
provningen har man tidigare ocksa undersokt motorcyklisters skaderisker framst med
avseende pa olika typer av motorcyklar (Bjorketun och Nilsson, 2006).

| projektet 1000 mil Mc-vag som ér ett samarbete mellan Trafikverket och Sveriges
Motorcyklister (SMC) har SMC pekat ut 1000 mil v&dg som &r av speciellt intresse for
motorcyklister. Insamling av information om végarna har skett av SMC:s medlemmar.
SMC har ocksa, med hjalp av kartor 6ver polisrapporterade olyckor, pekat ut vagar dar
atgarder i forsta hand bor vidtas for att oka motorcyklisternas sakerhet®. 1 samband med
detta har det ocksa tagits fram en exempelsamling med atgardsforslag (Vagverket,
2009).

! Olycksstatistik fran Transportstyrelsens hemsida: www.transportstyrelsen.se. [Hamtades 2014-03-12]

2 Det finns aven uppdaterad information pé Trafikverkets hemsida som ocksa inkluderar allvarligt
skadade. http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/Sakerhet-pa-
motorcykel/. [Hdmtades 2014-03-12]

3 Se information pa SMC:s hemsida: http://www.svmc.se/smc/SMCs-arbete--
fragor/Infrastruktur/Bakgrundshistoria/. [Hadmtades 2014-03-12]
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Det finns alltsa en relativt god kunskap om motorcyklisternas olyckor men det saknas
en mer systematisk kartldggning av var olyckorna sker. Detta &r intressant att studera
vidare eftersom en anledning till att motorcyklisterna har haft samre utveckling jamfort
med andra trafikantgrupper kan vara att de ofta kor pa mindre vagar som i mycket liten
utstrackning omfattas av trafiksakerhetshdjande atgarder. Som komplement till ovan-
stdende analyser ar det ocksa viktigt att studera var motorcyklisterna skadas i forhall-
ande till var personbilisterna skadas eftersom personbilister &r den storsta trafikant-
gruppen pa vagarna och att man ofta utgar fran deras behov nar det géller ny- och
ombyggnation av vagar, underhall, hastighetsgranser, etc.

For att fordjupa analysen av var motorcyklister skadas kommer vi ocksa att analysera
sambandet mellan var skadorna sker och bakgrundsfaktorer om férarna och olyckan
samt analysera om skadans svarhetsgrad ar olika pa olika delar av vagnatet.

De senaste aren har aven fyrhjulingar borjat markas i statistiken. Under perioden 2003—
2012 har polisen rapporterat in 590 skadade personer till STRADA. Man kan ocksa
befara en negativ utveckling for den har gruppen eftersom det séljs relativt manga nya
fyrhjulingar. Det finns flera olika typer av fyrhjulingar men de flesta &r registrerade som
terranghjuling eller motorcykel. Om man réknar ihop alla typer av registrerade fyr-
hjulingar séljs det idag cirka 11 000 fordon per ar (Trafikverket, 2013a) och 2012 saldes
det for forsta gangen fler fyrhjulingar &n tvahjuliga motorcyklar. Pa grund av det ar
aven skadade pa fyrhjuling intressant att folja och darfor studeras ocksa var fyrhjulings-
olyckorna sker. Detta gors dock i mindre omfattning an for motorcyklister.

1.1  Syfte

Det huvudsakliga syftet med studien &r att kartlagga motorcyklisternas skador med
avseende pa var i vagnatet som olyckorna sker. Mer specifikt ar syftet:

e Att kartlagga pa vilka typer av vagar (med avseende pa t.ex. hastighetsgrans,
trafikméangd och vagbredd) som motorcyklister skadas och jamfdra med var
personbilister skadas.

e Att berdkna skadetatheten (antal skadade per vaglangd) for olika delar av
végnatet.

e Att undersdka sambandet mellan var motorcyklisterna skadas och bakgrunds-
faktorer sa som forarens alder, tid pa dygnet och typ av motorcykel
(forsakringsklass).

e Att undersoka sambandet mellan skadornas svarhetsgrad och olika bakgrunds-
faktorer.

Utover detta ar syftet ocksa att analysera var fyrhjulingsolyckorna sker.

1.2  Rapportens innehall

Kapitel 2 &r ett metodkapitel dar datamaterial och statistiska metoder beskrivs. | kapitel
3 presenteras datamaterialet med avseende pa antal skadade, antal olyckor och
skadornas fordelning pa olika bakgrundsvariabler som férarnas och passagerarnas alder
och kon. Sjalva resultatdelen borjar sedan i kapitel 4 som innehaller en genomgang av
var motorcyklisterna och personbilisterna skadas. Aven skadetathet for olika delar av
vagnatet presenteras har. | kapitel 5 beskrivs vilka exponeringsdata som finns for
motorcykel och skaderisker berdknas. Kapitel 6 innehaller en genomgang av var
fyrhjulingsakarna skadas. | kapitel 7 och 8 understks sambandet mellan var motor-
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cyklisterna skadas och olika bakgrundsfaktorer sa som forarens alder, tid pa dygnet och
typ av motorcykel samt sambandet mellan skadornas svarhetsgrad och samma
bakgrundsfaktorer. Slutligen aterfinns diskussion och slutsatser i kapitel 9.
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2 Metod
2.1 Datakallor

Grunden for analyserna i den har rapporten ar polisrapporterade olyckor fran STRADA
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition) och uppgifter om véagnatet fran NVDB
(nationell vagdatabas).

| STRADA registreras végtrafikolyckor, dels av polisen och dels av akutsjukhusen. H&r
har vi anvént oss av de polisrapporterade olyckorna. Anledningen till det &r dels att vi
beddmer att uppgiften om olyckans placering &r battre i de polisrapporterade olyckorna,
dels att det i denna databas finns uppgifter om fordonen fran vagtrafikregistret som
behovs for att berdkna motorcyklarnas forsakringsklass. Polisen har skyldighet att
rapportera in alla vagtrafikolyckor med personskador som de har kannedom om®. Det
bor darfor inte finnas nagot bortfall med avseende pa de olyckor som har rapporterats
till polisen men daremot finns det ett bortfall av sddana olyckor som polisen inte far
kdnnedom om. En tidigare studie har visat att nar det galler olyckor med svar eller
lindrig personskada finns ett ganska stort bortfall som ar storre ju lindrigare olyckan &r
(Larsson & Bjorketun, 2008). Nar det géller dodsolyckor & STRADA i stort sett
heltdckande.

Data fran aren 2003-2012 har anvants och bade dodade, svart och lindrigt skadade har
tagits med. Indelningen i skadegrad gors efter polisens bedémning. Med svart skadad
menas person som vid olyckan erhallit brott, krosskada, sonderslitning, allvarlig
skarskada, hjarnskakning eller inre skada (Transportstyrelsen, 2013). Som svar skada
raknas ocksa sadan dar den skadade véantas bli inlagd pa sjukhus.

En kontroll av STRADA-uttaget visar att totalt antal dodade personer inte helt stammer
overens med officiell statistik men att skillnaderna & sma. Mellan ar 2003 och 2011 ar
den storsta differensen for ett enskilt &r 4 personer (ar 2003). Ar 2012 &r differensen s
stor som 32 personer och den frdmsta orsaken till denna differens &r att personer som
bedomts ha begatt sjalvmord finns kvar just for detta ar i det uttag vi anvande medan de
ar sarredovisade i den officiella statistiken. Observera dock att skillnaden i antalet
omkomna galler totalt, for alla fardséatt, och inte bara for motorcyklister.

For att fa mer information om var pa véagnatet olyckan skedde har data fran STRADA
matchats ihop med végdatabasen NVDB som beskriver vagnétet i Sverige, dels
geografiskt, dels med avseende pa egenskaper som vagtyp, hastighetsgrans och
fordonsflodet pa vagen. Matchningen har gjorts mot tva uttag frin NVDB som beskriver
vagnatets utseende vid tva olika tillfallen, 2008-07-31 och 2011-06-30. De olyckor
som skedde mellan 2003-01-01 och 2008-07-31 matchas mot det forsta natet och
resterande olyckor mot det andra néatet. Variabeln som innehaller funktionell véagklass
togs dock alltid fran natet 2008—07-31 eftersom den variabeln inte fanns med i det
senare NVDB-uttaget. De tva naten som anvandes har tagits fram for andra studier och
var darmed redan iordningstéllda och klara att anvandas. Generellt &ndras inte vagnatet i
sa stor utstrackning 6ver tid och vi bedomde darfor att det inte fanns anledning att ta
fram ytterligare nat fran andra tidpunkter. En del andringar har dock skett under
perioden och tva av de mer omfattande ar dndring av hastighetsgranser pa ett stort antal
vagar och ombyggnad av landsvagar och motortrafikleder till motesfria, sa kallade 2+1-
vagar. Nar det géller hastighetsgrans anvandes polisens notering for vad som gallde pa

4 SFS 1965:561
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vagen vid tiden for olyckan sa i det fallet hade inte kopplingen till NVDB nagon
betydelse. Nar det galler vagtyp finns ett datum i NVDB som talar om ndr vagtypen
senast andrades och det har vi anvant pa féljande sétt. Om olyckan skedde fore det
datum da vagtypen senast andrades och vagtyp var motesfri landsvag eller motesfri
motortrafikled sa andrades vagtyp till vanlig landsvég (inte motesfri) respektive
motortrafikled. Denna kontroll var inte mojlig att gora for olyckor som skedde efter
2011-06-30 eftersom vi inte hade uppgifter om végnatet efter denna tidpunkt. Totalt
var det 25 procent av alla poster (varje skadad person utgor en post) som forst klassades
som motesfria vagar som fick &ndrad végtyp. De flesta av dessa klassades om till
vanliga landsvégar och tillskottet av omklassade poster utgjorde drygt 2 procent av alla
landsvagsposter.

De végtyper som ursprungligen klassats som andra vagtyper d&n motesfria motortrafik-
leder och landsvagar andrades inte eftersom vi inte kunde géra nagot rimligt antagande
om vilken den tidigare vagtypen var. FOr dessa vagtyper ror det sig om cirka 4 procent
av posterna dér olyckan skedde fore det att datum for vagtyp andrats.

Informationen fran NVDB ar mest omfattande for det statliga vagnatet. For vagar och
gator med kommunal eller enskild vaghallare finns relativt lite information, till exempel
saknas information om fordonsfléde.

Matchningen av STRADA och NVDB baseras pa de koordinater for olycksplatsen som
anges i STRADA. Det ar dock inte alltid matchningen leder till en exakt traff av en vég
utan man far leta efter en vag i narheten av den angivna olycksplatsen. Olyckor som
ligger mer an 30 meter fran narmaste vag har tagits bort ur materialet, detta motsvarar
knappt en procent av skadeposterna.

NVDB har ocksa anvants for att berdkna den totala vaglangden for olika typer av vagar.
For detta andamal har natet fran 2008-07-31 anvénts eftersom det representerar hur
vagnatet sag ut ungefar mitt i den studerade perioden.

2.1.1 Definition av fordonstyp

I den hdr studien studeras tre olika fordonstyper: personbil, motorcykel och fyrhjuling.
Den fordonstyp som ar svarast att definiera i STRADA ar fyrhjulingar eftersom de inte
hade ndgon egen registreringskod under den tidsperiod vi studerade. Fyrhjulingar kan
dessutom vara registrerade som moped, motorcykel, terranghjuling (tidigare
terrangskoter) eller traktor. Pa Trafikverket hade man dock gatt igenom alla olyckor i
STRADA mellan 2003 och 2012 manuellt och markerat alla fyrhjulingar som man
hittat. Vi fick tillgang till dessa uppgifter® och har anvént oss av Trafikverkets
Klassificering.

Motorcyklar definieras i forsta hand utifran variablerna fordonsslag och cylindervolym
som &r variabler som ursprungligen kommer fran vagtrafikregistret. Om fordonsslag® ar
mc och cylindervolymen ar éver 50 kubikcentimeter definieras fordonet som en
motorcykel, om cylindervolymen istéllet ar 50 eller under definieras det som en moped.
Uppgift om fordonsslag och cylindervolym saknas om det till exempel &r ett utlandskt
eller oregistrerat fordon. | sadana fall definieras fordonet enligt polisens klassificering.

5 Data erhélls fran Johan Strandroth den 25 februari 2013.

®Vid en kontroll upptacktes att &ven mopeder under en period angavs som mc i variabeln fordonsslag,
darfor anvandes &ven cylindervolym for att definiera motorcyklar.
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Om polisen angett att fordonet ar en latt eller tung motorcykel eller motorcykel av
okand klass definieras det som en motorcykel.

Personbil definieras enbart fran polisens klassning och har finns bara ett mojligt varde i
STRADA.

2.1.2 Begransningar

Materialet har begréansats till de skador som ager rum fran och med april till och med
oktober under de tio ar som studeras. Anledningen till detta ar att nastan alla
motorcyklister och de flesta fyrhjulingsakarna skadas under den har perioden (95 %
resp. 81 %) och vi ville ha ett sa jamforbart material som mojligt for personbilister.

STRADA ska endast innehalla de olyckor som sker i vagmiljé men ibland kommer &ven
olyckor som skett i terrang med i databasen. For att i mojligaste man fa bort dessa
olyckor har vi anvant variabel placetype som anger pa vilken typ av plats som olyckan
har skett. Exempel pa platser ar gatu-/vagkorsning, gatu-/véagstracka och
gangbana/trottoar. Om den har variabeln har vardet annan har motsvarande post tagits
bort ur materialet. Det &r inte sakert att vardet annan betyder att skadan har uppkommit
utanfor vagmiljo men vi tar bort dem for att vara pa den sékra sidan.

Nar det galler fyrhjulingar har dessutom alla olycksbeskrivningar gatts igenom och
olyckor som uppenbarligen inte har skett i vagmiljo (oavsett varde pa placetype) har
plockats bort.

2.2 Jamforelser av skadefrekvens pa olika delar av vagnatet

Resultat for motorcyklister och fyrhjulingsakare presenteras var for sig och bade forare
och passagerare inkluderas. Storst vikt 1aggs vid motorcyklister eftersom det materialet
ar betydligt storre och att det darfor finns mojlighet till mer detaljerade analyser.
Jamforelserna mellan olika delar av vagnatet presenteras i tabeller och figurer. |
tabellerna redovisas antal och andel skadade per fordonstyp och svarhetsgrad samt
skadetathet (antal skador per vaglangd). | figurerna jamférs motorcyklister och
fyrhjulingsakare med personbilister pa sa satt att andel skadade motorcyklister
(fyrhjulingsékare) av alla skadade motorcyklister (fyrhjulingsakare) och personbilister
visas for olika uppdelningar av vagnétet. | den har analysen tas skadade i alla typer av
vagtrafikolyckor med, aven till exempel viltolyckor.

De uppdelningar av vagnéatet som gors for motorcyklister illustreras i Figur 1. Forst
jamfors skador som uppkommit inom och utanfor tattbebyggt omrade enligt polisens
klassificering. Sedan delas materialet upp och det gors separata jamforelser for skador
som skett inom tattbebyggt omrade och skador som skett pa statlig vag utanfor
tattbebyggt omrade enligt Figur 1. Funktionell vagklass ar an klassificering av vagnatet
i NVDB som baseras pa hur viktig en vag ar for det totala vagnatets forbindelse-
mojligheter (Vagverket, 2006).
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Tattbebyggt «— Inte tattbebyggt omrade

Inom tattbebyggt omrade: || Statlig vag utanfor tattbebyggt
Funktionell vagklass omrade:
Platstyp (stracka/korsning) Motesfri vag «+— landsvag (2-falt)

Landsvéag:
Hastighetsgrans
ADT-klass

Platstyp (stracka/korsning)

60-70 km/tim:
Vagbredd

Figur 1 Uppdelning av vagnatet som ligger till grund for jamforelser av skadefrekvens
for motorcyklister.

Aven for fyrhjulingsakare jamfors skador som uppkommit inom och utanfor tattbebyggt
omrade och inom tattbebyggt omrade gors jamforelser med avseende pa funktionell
vagklass och platstyp. Jamforelserna utanfor tattbebyggt omrade har dock begréansats
eftersom antalet skadade fyrhjulingsakare ar betydligt farre an antal skadade motor-
cyklister och att det darfor ar svart att fa tillrackligt manga observationer i varje grupp.
Till skillnad fran motorcyklister skadas fyrhjulingsakare ocksa i stor utstrackning pa
enskilt vagnat. Utanfor tattbebyggt omrade har darfor jamforelser gjorts med avseende
pa vaghallare och platstyp.

For att testa om fordelningen éver antal skadade pa olika delar av vagnatet skiljer sig at
mellan motorcyklister (fyrhjulingsakare) och personbilister anvands y2-test. Noll-
hypotesen é&r att det inte &r nagon skillnad mellan fordelningarna. y2-test kraver dock
oberoende mellan observationerna, ett antagande som inte ar uppfyllt har eftersom vi
studerar skadade personer och flera skadade personer kan forekomma i samma olycka.
For att korrigera for detta har vi gjort pa foljande satt. Vi har utgatt fran den faktiska
fordelningen av antal skadade per fordonstyp i varje olycka. Vi har sedan simulerat
fordelningen av y2-statistikan under nollhypotesen genom att slumpmassigt tilldela
varje olycka en plats. Detta upprepades tills fordelningen stabiliserades (cirka 50 000 —
100 000 ganger). Den beriiknade y2-statistikan for den faktiska fordelningen jamfors
sedan med 95-percentilen i den simulerade fordelningen.

Ovanstaende korrigering har gjorts for de fall dar P-vardet for det ursprungliga y2-testet
har legat mellan 0,001 och 0,05. Eftersom P-vardet har berdknats pa olika sétt i olika
fall sd anges inte P-varden utan endast om skillnaden &r signifikant pa 5-procentnivan
eller inte.

2.3  Analys av var skadorna intraffar

FOr att narmare studera var pa vagnatet som skadorna sker sa anvands logistisk
regression for att analyseras sambandet mellan var skadan sker och olika forklarings-
variabler. Beroende pa om beroendevariabeln har tva eller flera nivaer sa anvands binar
eller ordinal logistisk regression. De har analyserna begransas till dodade och svart
skadade motorcykelforare.
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I binér logistisk regression anpassar man en modell dar sannolikheten for ett visst utfall
pa beroendevariabeln, Y=1, antas vara beroende av forklaringsvariabler pa foljande sétt:

eXp(ﬁo + B1xy + -+ ﬁpxp)
1+ exp(Bo + Brxy + -+ + Bpxp)

P(Y = 1|x) = (1)

dar ﬂo,ﬂl,...,ﬁp ar regressionskoefficienter och Xj,..., X, ar forklaringsvariabler. Detta
kan skrivas om som

P(Y = 1|x)
1-P(Y =1|x)

= eXp(ﬁo + B1xy + -+ ﬁpxp) (2)

dér vansterledet ar oddset for att Y=1.

I en av analyserna som genomfors ar beroendevariabeln en ordinal variabel med fler &n
tva nivaer. En ordinal skala antar kategoriska véarden som ar ordnade, till exempel
underkénd, godkand och vél godkénd. I det fallet anvénds ordinal logistisk regression
som baseras pa kumulativa sannolikheter. Ekvation 2 motsvaras da av

P(Y < i|x)
1—P(Y <i[x)

= exp(Bo(d) + Prxs + -+ Bpxp), i =1, .,k (3)

dar Y-variabeln har k+1 nivaer och dr interceptet B, (i) beror av i medan lutnings-
koefficienterna antas vara desamma for alla nivaer av beroendevariabeln.

De forklaringsvariabler som anvénds i regressionsanalyserna ar:

Kon

Aldersklass: (-24, 25-34, 35-54, 55-)

Tid pa dygnet: kl. 6-10 (fm), kl. 10-16 (dag), kl. 16-22 (em), kl. 22—6 (natt)

Vardag/helg: mandag kl. 12 till fredag kl. 12 rdknas som vardag, resterande tid

som helg

e Olyckstyp: kollision mellan motorfordon (mfkoll)’, kollision med gangtrafikant
eller cyklist (gckoll)® och singelolyckor (singel)®. Viltolyckor och dvriga olyckor
tas inte med (observera att detta endast galler i regressionsanalyserna, i
analyserna som beskrivs i 2.2 finns alla olyckor med).

e Platstyp: korsning eller stracka (enligt polisens bedémning)

e Forsakringsklass: bestamning av forsakringsklass baseras pa féljande effektmatt

" Innehaller foljande olyckstyper i STRADA: A (avsviangningsolycka), K (korsandeolycka), M
(motesolycka), O (omkdrningsolycka) och U (upphinnandeolycka).

8 Innehaller olyckstyperna C (cykel eller moped i kollision med motorfordon) och F (fotgangare i
kollision med motorfordon).

% Olyckstyp S (singelolycka).
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Effekt [kW]- 100
Tjanstevikt [kg] + 75
Har delas motorcyklarna endast in efter om de tillhor nagon av de tva hogsta

forsakringsklasserna (klass 7 och 8) eller inte. En motorcykel tillhor klass 7 eller
8 om effektmattet ar 25 eller hogre.

For att bestdmma vilka variabler som ska vara med i modellen anvands stegvis
regression och bade huvudeffekter (forklaringsvariabler) och alla tvavags interaktions-
termer har mojlighet att komma med. Om en tvavagsinteraktion kommer med i
modellen sa tas dven motsvarande huvudeffekter med dven om dess regressions-
koefficienter inte ar signifikant skilda fran noll.

Walds test (se t.ex. Hosmer och Lemeshow, 1989) anvandes for att testa nollhypotesen
att 8; = 0. Mothypotesen &r att 8; # 0. Signifikansnivén sattes till 0,05, vilket innebér
att om P-vardet understiger 0,05 forkastas nollhypotesen.

Resultaten presenteras i form av oddskvoter dar till exempel oddskvoten for vagtyp med
avseende pa kon bestams som

P(motesfri vig|man)/P(vanlig viag|man)

P(motesfri vag|kvinna)/P(vanlig vag|kvinna)

Om oddskvoten ar lika med ett sa har mén och kvinnor samma fordelning med avseende
pa vagtyp. Om oddskvoten &r storre dn ett sa kan det tolkas som att nar man skadas sker
det i storre utstrackning pa motesfria vagar jamfort med nar kvinnor skadas, och omvént
nar oddskvoten ar mindre &n ett.

Analyserna gors for olika delmaterial. Vilka delmaterialen ar framkommer i
resultatkapitlet.

P4 samma sitt som i y*-testen som beskrivs ovan sd ar inte grundantagandet om
oberoende observationer uppfyllt har. Problemet ar dock nagot mindre i det har fallet
eftersom vi endast tittar pa motorcykelforare och det ar ovanligt att tva forare skadas i
samma olycka (antal skadade per olycka ar 1,01 fér dodade och svart skadade och 1,03
for alla skadade). Vi har darfor inte beaktat detta i analyserna.

2.4  Analys av skadornas svarhetsgrad

Analyserna av sambanden mellan skadegrad och olika forklaringsvariabler gérs med
logistisk regression pa samma satt som i kapitlet ovan. Beroendevariabeln beskriver har
skadans svarhetsgrad och dédade och svart skadade slas ihop till en kategori som
jamfdrs med lindrigt skadade. Forklaringsvariablerna ar desamma som i kapitel 2.3 med
tillagget att &ven typ av vdg tas med. Typ av vag definieras olika i olika analyser och
beror pa vilket delmaterial som studeras.
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3 Bakgrundsdata

I det har kapitlet beskrivs det datamaterial som ligger till grund for analyserna som
presenteras i kapitel 4-8. Observera att materialet ar begransat till perioden mellan april
och oktober vilket gor att antalet skadade ar lagre &n vad som anges i officiell statistik.

| Tabell 1 visas antal skadade och antal olyckor for olika skadegrad och olika
fordonstyper. Totalt rapporterades drygt 10 000 skadade motorcyklister och knappt
100 000 personbilister under perioden. Antal skadade pa fyrhjuling var betydlige lagre,
377. Nar det galler motorcyklister sa omkom 445 forare och passagerare i 431 olika
olyckor under perioden vilket blir 1,03 omkomna per olycka. Antal skadade per olycka
okar ju lindrigare skadan ar, det galler alla fordonstyper. Man kan ocksa se att antal
skadade per olycka &r hogst for personbilister och lagst for motorcyklister (med
undantag for de omkomna dér fyrhjulingsakare ligger lagst).

Tabell 1 Antal skadade och antal olyckor efter skadegrad och fordonstyp.
Polisrapporterade olyckor 2003-2012, april-oktober.

Fordonstyp
Motorcykel Fyrhjuling Personbil

Doédad Antal dédade 445 23 1412

Antal olyckor’ 431 23 1228

Skadade/olycka 1,03 1,00 1,15
Svart Antal skadade 3007 146 12987
skadad Antal olyckor" 2843 129 9244

Skadade/olycka 1,06 1,13 1,40
Lindrigt Antal skadade 7119 208 84842
skadad — »nial olyckor! 6616 174 53956

Skadade/olycka 1,08 1,20 1,57
Totalt antal skadade 10571 377 99241

L Avser olyckor dar minst en person skadats efter aktuell svarhetsgrad och fordonstyp. T.ex. dr det 2843
olyckor dar minst en motorcyklist skadats svart. Observera att samma olycka kan férekomma pa flera
stallen, t.ex. om det ar bade en svart och en lindrigt skadad motorcyklist i samma olycka.

| Tabell 2 visas hur skadebilden ser ut i olyckor dar minst en personbilist och minst en
motorcyklist har varit inblandad och déar minst en av dessa har blivit skadad. Den
Oversta raden i tabellen visar att en motorcyklist har omkommit i 182 av olyckorna. I tre
av dessa olyckor har aven en personbilist omkommit och i ytterligare 14 har en person-
bilist skadats svart. 1 86 av olyckorna dar en motorcyklist har omkommit har ingen
personbilist skadats. Man kan ocksa konstatera att det &r relativt fa fall, 66 olyckor, dar
en personbilist har skadats men ingen motorcyklist.
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Tabell 2 Olyckor dar minst en personbilist och en motorcyklist har varit inblandad.
Uppdelat efter den svarast skadade personbilisten och den svarast skadade
motorcyklisten i olyckan. Polisrapporterade olyckor 2003-2012, april-oktober.

Personbil
Mc D SS LS Inte skadad Totalt!
D (dodad) 3 14 79 86 182
SS (svart skadad) 1 28 237 839 1105
LS (lindrigt skadad) 0 6 237 2333 2576
Inte skadad 0 5 61 - 66
Totalt? 4 53 614 3258 3929

1 Observera att detta endast ar olyckor dar minst en personbilist och minst en motorcyklist har varit
inblandad. Sedan tillkommer singelolyckor och de olyckor dar motorcyklister och personbilister har
skadats i kollision med nagot annat fordon.

| Tabell 3-Tabell 8 visas fordelningen av antal skadade med avseende pa olika
bakgrundsvariabler. Fordelningen ar uppdelad pa skadade forare och skadade
passagerare men ingen uppdelning pa skadegrad gors. Nar det géller kon ser man att det
ar fler man an kvinnor bland de skadade férare som polisen rapporterat. Skillnaden ar
storst for motorcyklister och fyrhjulingsakare men ar aven tydlig hos personbilister. For
passagerare ar det tvartom fler kvinnor &n man som skadats bland motorcyklister och
personbilister medan det fortfarande ar fler skadade méan bland fyrhjulingsakarna.
Skillnaderna i férdelning mellan de olika trafikantgrupperna och mellan férare och
passagerare kan spegla bade skillnad i korstrackor och skillnad i skaderisk.

Tabell 3 Antal och andel skadade uppdelat pa kon. Polisrapporterade olyckor 2003—
2012, april-oktober.

Antal (andel) skadade

Man Kvinnor
Forare
Motorcyklister 8797 (91,6 %) 810 (8,4 %)
Fyrhjulingsakare 261 (90,3 %) 28 (9,7 %)
Personbilister 41996 (63,1 %) 24519 (36,9 %)
Passagerare
Motorcyklister 227 (28,7 %) 564 (71,3 %)
Fyrhjulingsakare 35 (61,4 %) 22 (38,6 %)
Personbilister 11542 (43,4 %) 15047 (56,6 %)

Tabell 4 visar antal skadade per aldersklass. Har kan man bland annat se att andelen
unga och aldre ar nagot hégre bland bilisterna & motorcyklisterna. Det galler bade
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skadade forare och passagerare. Generellt ar andelen unga betydligt storre bland
passagerare an bland forare vilket ar naturligt da det bland skadade passagerare ocksa
finns med barn.

Tabell 4 Antal och andel skadade uppdelat pa aldersklass. Polisrapporterade olyckor
2003-2012, april-oktober.

Antal (andel) skadade

-24 ar 25-34 ar 35-54 ar 55- ar
Forare
Motorcyklister 1754 (18,3 %) 2255 (23,5 %) 4006 (41,7 %) 1587 (16,5 %)
Fyrhjulingsakare 99 (34,4 %) 59 (20,5 %) 93 (32,3 %) 37 (12,9 %)
Personbilister 16042 (24,1 %) 13454 (20,2 %) 22372 (33,7 %) 14626 (22,0 %)
Passagerare
Motorcyklister 315 (39,8 %) 125 (15,8 %) 276 (34,9 %) 75 (9,5 %)
Fyrhjulingsakare 34 (59,7 %) 12 (21,1 %) 10 (17,5 %) 1(1,8 %)
Personbilister 13919 (52,4 %) 4013 (15,1 %) 4593 (17,3 %) 4036 (15,2 %)

Motorcyklister skadas ungefar lika ofta i motorfordonskollisioner som i singelolyckor
enligt polisens rapportering medan personbilister oftast skadas i kollisioner mellan
motorfordon (Tabell 5). Férdelningen pa olyckstyp ar ungefar densamma for forare och
passagerare pa motorcykel och i personbil. Nar det galler fyrhjulingsakare &r antalet
skadade forare och passagerare s litet sa det ar svart att jamfora fordelningarna. Man
kan dock konstatera att manga fyrhjulingsakare skadas i olyckor i kategorin Gvrigt,
vilken innehaller viltolyckor och olyckor som inte gar att klassificera i de vanliga
kategorierna.

Tabell 5 Antal och andel skadade uppdelat pa olyckstyp. Polisrapporterade olyckor
2003-2012, april-oktober.

Antal (andel) skadade

Mf-kollisioner? Singelolyckor GC-kollisioner? Ovrigt
Forare
Motorcyklister 4127 (42,8 %) 4379 (45,4 %) 224 (2,3 %) 913 (9,5 %)
Fyrhjulingsakare 27 (9,3 %) 117 (40,3 %) 17 (5,9 %) 129 (44,5 %)
Personbilister 38500 (57,7 %) 21172 (31,8 %) 943 (1,4 %) 6074 (9,1 %)
Passagerare
Motorcyklister 337 (42,4 %) 354 (44,5 %) 18 (2,3 %) 86 (10,8 %)
Fyrhjulingsakare 2 (3,5 %) 14 (24,6 %) 1(1,8 %) 40 (70,2 %)
Personbilister 14992 (55,9 %) 8956 (33,4 %) 160 (0,6 %) 2710 (10,1 %)

! Kollisioner mellan motorfordon
2 Kollisioner mellan motorfordon och géng- eller cykeltrafikanter
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De flesta motorcyklister skadas pa motorcyklar i forsakringsklass 1-6 (Tabell 6). Detta
galler bade forare och passagerare. | en tidigare studie (Bjorketun och Nilsson, 2006)
har man beraknat att korstrackan for motorcyklar i forsakringsklass 7 och 8 under ar
2004 stod for cirka 11 procent av korstrackan. Om den andelen har varit ungeféar lika
stor under hela perioden tyder det pa en forhojd skaderisk for dessa motorcyklar.

Tabell 6 Antal och andel skadade uppdelat pa forsakringsklass. Polisrapporterade
olyckor 2003-2012, april—oktober.

Antal (andel) skadade

Lag forsakringsklass (1-6) Hog forsékringsklass (7-8)
Forare
Motorcyklister 6149 (76,9 %) 1848 (23,1 %)
Passagerare
Motorcyklister 495 (81,5 %) 112 (18,5 %)

| Tabell 7 och Tabell 8 visas nér pa dygnet och nér under veckan som olyckan skett.
Personbilister skadas nagot oftare pd formiddagar och néatter an vad motorcyklister gor.
Fyrhjulingsakare skadas i relativt stor utstrackning nattetid. Nar det galler fordelningen
pa vardag och helg sa rapporteras fler skadade motorcykelférare och personbilsforare pa
vardagar an pa helger, aven om fordelningen &r relativt jamn. FOr passagerare ar
fordelningen den omvanda. Fyrhjulingsakare skadas oftare pa helgdagar &n pa vardagar,
det galler bade forare och passagerare.

Tabell 7 Antal och andel skadade uppdelat efter tid pa dygnet. Polisrapporterade
olyckor 2003-2012, april-oktober.

Antal (andel) skadade

Fm (6-10) Dag (10-16) Em (16-22) Natt (22-6)
Forare
Motorcyklister 867 (9,0 %) 3691 (38,3 %) 4222 (43,8 %) 863 (8,9 %)
Fyrhjulingsakare 9 (3,1 %) 71 (24,5 %) 114 (39,3 %) 96 (33,1 %)
Personbilister 9889 (14,8 %) 23887 (35,8 %) 23244 (34,9 %) 9669 (14,5 %)
Passagerare
Motorcyklister 24 (3,0 %) 307 (38,6 %) 367 (46,2 %) 97 (12,2 %)
Fyrhjulingsakare 0 (0,0 %) 19 (33,3 %) 12 (21,1 %) 26 (45,6 %)
Personbilister 2109 (7,9 %) 9496 (35,4 %) 10058 (37,5 %) 5155 (19,2 %)
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Tabell 8 Antal och andel skadade uppdelat pa vardag och helg. Polisrapporterade
olyckor 2003-2012, april—oktober.

Antal (andel) skadade

Vardagar

Helgdagar

Forare

Motorcyklister
Fyrhjulingsakare

Personbilister

5010 (52,0 %)
108 (37,2 %)
38536 (57,8 %)

4633 (48,0 %)
182 (62,8 %)
28153 (42,2 %)

Passagerare

Motorcyklister
Fyrhjulingsakare

Personbilister

316 (39,7 %)
20 (35,1 %)
12490 (46,6 %)

479 (60,3 %)
37 (64,9 %)
14328 (53,4 %)
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4 Jamforelse mellan skadade motorcyklister och skadade
personbilister

4.1  Tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade

Olyckorna delas in efter polisens klassning med avseende pa tattbebyggt eller inte
tattbebyggt omrade. | Tabell 9 visas antal och andel motorcyklister och personbilister
som skadats per ar i de olika miljoerna samt skadetéathet som beréknas som antal
skadade per vaglangd. Véglangden har beraknats utifran hur stor del av vagen som
ligger inom respektive utanfor en tatort enligt tatortspolygoner fran SCB°, denna
indelning ar inte ekvivalent med polisens klassning av tattbebyggt omrade men bor vara
relativt lika.

Generellt sett ar det fler som dodas och skadas utanfor an inom téttbebyggt omrade. Det
ar speciellt tydligt for personbilister déar 86,6 procent av de som dddas gor det utanfér
tattbebyggt omrade. Aven fér motorcyklister ar det en tydlig skillnad da 67,9 procent
dodas utanfor tattbebyggt omrade. Skillnaden blir sedan mindre ju lindrigare skadorna
ar. For motorcyklister rapporteras till och med fler lindriga skador inom téttbebyggt
omrade an utanfor (52,0 % mot 48,8 %).

Om man istallet tittar pa skadetatheten sa minskar skillnaden mellan tattbebyggt och
inte tattbebyggt omrade for de dodade vilket beror pa att vaglangden &r storre utanfor
tattbebyggt omrade. Skillnaden i vaglangd inom och utanfor tattbebyggt omrade medfor
ocksa att den observerade skadetatheten ar storre inom téttbebyggt omrade for svart och
lindrigt skadade motorcyklister och for lindrigt skadade personbilister.

Skillnaden mellan motorcyklister och personbilister syns ocksa i Figur 2 dar andel
skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister visas. |
diagrammet ser man att staplarna som representerar tattbebyggt omrade genomgaende
ar hogre an staplarna som representerar inte tattbebyggt omrade vilket betyder att
motorcyklister i storre utstrackning an personbilister skadas inom tattbebyggt omrade.
Till exempel sa star motorcyklister for dver 40 procent av alla dodade motorcyklister
och personbilister inom tattbebyggt omrade. Det finns en statistiskt signifikant skillnad
mellan motorcyklister och personbilister for alla skadegrader.

10 Mer information om indelning i tatorter finns har: http://www.scb.se/mi0810/. [Hamtades 2014-03-12]
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Tabell 9 Antal (andel) motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per
vaglangd (skadetathet) i olika vagmiljoer. Alla polisrapporterade skador april—oktober,
2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar Skadetathet?!
(andel, %) (antal skadade
per 102 km)
Svarhetsgrad Vagmiljo Mc Pb Mc Pb
Dod Tattbebyggt 14,0 (32,1) 18,7 (13,4) 0.2 0,3
Inte 29,6 (67,9) 120,6 (86,6) 0,3 1,2
tattbebyggt
Totalt 43,6 (100,0) 139,3 (100,0) 0,3 0.9
Svart skadad Tattbebyggt 122,9 (42,3) 382,6 (30,2) 2,1 6,5
Inte 167,5 (57,7) 885,6 (69,8) 1.7 9,0
tattbebyggt
Totalt 290,4 (100,0)  1268,2 (100,0) 1.8 8,1
Lindrigt skadad  Téattbebyggt 347,9 (52,0) 3716,2 (45,4) 59 62,8
Inte 320,6 (48,0) 4460,4 (54,6) 3,3 45,3
tattbebyggt
Totalt 668,5 (100,0)  8176,6 (100,0) 4,2 51,9

L Enskilt vagnat utanfor tattbebyggt omrade har inte tagits med eftersom sa fa olyckor sker dar.
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Figur 2 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
i olika vagmiljo. Alla polisrapporterade skador april-oktober, 2003-2012.
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4.2 Inom tattbebyggt omrade

Har sarredovisas de olyckor som bedomts ha intraffat inom tattbebyggt omrade och
jamforelser gors mellan olika funktionella vagklasser och mellan stracka och korsning.
Alla gator och vagar oavsett vaghallare (statlig, kommunal och enskild) finns med.

4.21 Funktionell vagklass

Funktionell vagklass ar en klassificering av vagnatet i NVDB som baseras pa hur viktig
en vég ar for det totala vagnatets forbindelsemojligheter (Vagverket, 2006). Ju lagre
varde desto viktigare vag. Funktionell vagklass kan anta vardena O till 9 och har har en
indelning gjorts i 3 grupper: 0-2, 3-5 och 6-9 dér gruppen 0-2 kan sagas vara storre
infarts och genomfartsvagar, 3-5 dr 6vriga huvudvagnéatet och 6-9 &r mindre lokalgator.

Resultaten i Tabell 10 visar att de flesta av de rapporterade skadade och dddade
personerna har skadats pa huvudvagnatet (funktionell vagklass 3-5), det galler bade
motorcyklister och personbilister. Andelen skadade pa huvudvagnatet ar dessutom
ungefér lika stor (drygt 50 %) for alla skadegrader. Den observerade andelen skadade
skiljer dock en del mellan de storsta (funktionell végklass 0-2) och de minsta vagarna
(funktionell vagklass 6-9) dar personbilister i storre utstrackning skadas pa de storre
vagarna och motorcyklister pa de mindre vagarna. Denna relativa skillnad syns ocksa i
Figur 3 dar man ser att andelen skadade motorcyklister &r hogst pa de minsta vagarna.
Skillnaderna for de dodade &r dock inte statistiskt signifikant, det ar den daremot for
svart och lindrigt skadade.

Véglangden for de olika grupperna fordelar sig enligt: 5 procent pa funktionell vagklass
0-2, 18 procent pa klass 3-5 och 77 procent pa klass 6-9. Detta medfor att skade-
tatheten ar relativt liten pa de minsta vagarna (Tabell 10). For de omkomna &r den
observerade skadetatheten storst pa vagar med funktionell véagklass 3-5, foljt av
vagklass 0-2, for bade motorcyklister och personbilister.

Nar man studerar skadetatheten ar det viktigt att notera att tatheten inte séger nagot om
skaderisken (antal skadade per trafikmangd) pa de olika delarna av vagnatet. Skade-
tathetens storlek beror pa en kombination av genomsnittligt flode (exponering) och risk.
En mycket hég exponering kan darfor leda till hog skadetéthet &ven om risken att
skadas é&r relativt liten.
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Tabell 10 Antal (andel) motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per
vaglangd (skadetathet) pa vagar med olika funktionell vagklass. Polisrapporterade
skador inom tattbebyggt omrade april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar Skadetathet
(andel, %) (antal skadade per
10% km)
Svarhetsgrad Funktionell Mc Pb Mc Pb
véagklass
Dod 0-2 1,2 (9,4) 2,3 (14,8) 0.4 0,7
3-5 6,4 (50,4) 8,8 (56,8) 06 0.8
6-9 5,1 (40,2) 4.4 (28,4) 0,1 0,1
Totalt! 12,7 (100,0) 15,5 (100,0) 0,2 0,3
Svart skadad 0-2 12,1 (11,2) 66,2 (20,1) 3,8 20,5
3-5 59,5 (55,1) 179,1 (54,4) 57 17,2
6-9 36,3 (33,6) 84,0 (25,5) 0,8 1.8
Totalt* 107,9 (100,0)  329,3 (100,0) 1.8 56
Lindrigt skadad  0-2 33,1 (10,8) 590,3 (18,1) 10,3 183,1
3-5 164,7 (53,7) 1715,6 (52,6) 15,9 165,2
6-9 109,1 (35,5) 956,7 (29,3) 2,4 21,0
Totalt! 306,9 (100,0)  3262,6 (100,0) 5,2 55,1

! Totalt antal skadade per &r stammer inte helt 6verens med antalet i Tabell 9. Det beror pé att uppgift om funktionell
véagklass saknas i en del fall (hos 14 % av dodade och svart skadade och 12 % av lindrigt skadade).
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o

Figur 3 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
i olika funktionell vagklass. Polisrapporterade skador inom tattbebyggt omrade, april—
oktober, 2003-2012.

26 VTl rapport 817



422

Platstyp ar en variabel i STRADA som anger pa vilken typ av plats som olyckan skett.
De allra flesta personbilister och motorcyklister skadas pa stracka, i korsning eller i
cirkulationsplats. Ovriga méjliga varden pa variabeln platstyp &r gangbana/trottoar,
gang- och cykelbana och trafikplats, pa dessa platser sker dock endast ett fatal olyckor
varfor de inte & med i analysen.

Platstyp

| cirkulationsplats sker valdigt fa olyckor éverhuvudtaget &ven om man kan se en dkad
andel skadade ju lindrigare skadorna ar (Tabell 11). Né&r det galler férdelningen mellan
olyckor pa stracka och i korsning sa ar det ungefar lika manga motorcyklister som
skadas pa de olika stallena medan det bland personbilister ar fler som skadas pa stracka,
i alla fall bland de svart skadade och dodade. Detta resultat aterspeglas i Figur 4 dar
man tydligt ser att den relativa andelen motorcyklister som skadas ar hogre i korsning
an pa stracka. Skillnaden mellan motorcykel och personbil med avseende pa platstyp &r
statistiskt signifikant for alla skadegrader.

Tabell 11 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar pa olika platser.
Polisrapporterade skador inom téttbebyggt omrade april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar (andel,

%)

Svérhetsgrad Platstyp Mc Pb

Dod Stracka 7,5 (54,7) 13,7 (74,9)
Korsning 6,2 (45,3) 4,3 (23,5)
Cirkulationsplats - 0,3 (1,6)
Totalt 13,7 (100,0) 18,3 (100,0)

Svart skadad Stracka 54,4 (45,3) 204,0 (54,6)
Korsning 57,8 (48,2) 154,5 (41,4)
Cirkulationsplats 7,8 (6,5) 14,8 (4,0)
Totalt 120,0 (100,0) 373,3(100,0)

Lindrigt skadad  Stracka 155,0 (45,5) 1761,2 (48,7)
Korsning 149,9 (44,0) 1649,3 (45,6)
Cirkulationsplats 35,4 (10,4) 205,1 (5,7)

Totalt

340,3 (100,0)

3615,6 (100,0)
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Figur 4 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
pa olika plaster. Polisrapporterade skador inom téttbebyggt omrade, april-oktober,
2003-2012.

4.3  Statligt vagnat utanfor tattbebyggt omrade

For olyckor utanfor tattbebyggt omrade ar analysen begréansad till det statliga vagnatet.
Det till langden storsta vagnatet utanfor tattbebyggt omrade ar enskilda végar dar det
gar relativt lite trafik och sker ganska fa olyckor. Om man slog ihop det statliga och det
enskilda vagnatet skulle det bli svart att tolka resultaten. Om man slar ihop alla skade-
grader ser man att 83,1 procent av alla motorcyklister och 87,3 procent av person-
bilisterna som skadas utanfor tattbebyggt omrade skadas pa statlig vag. De resterade
andelarna fordelar sig pd kommunala vagar (dar 8,7 % av motorcyklisterna och 7,8 %
av personbilisterna skadas) och enskilda vagar (dar 8,2 % av motorcyklisterna och

4,9 % av personbilisterna skadas).

4.3.1 Vagtyp

| Tabell 12 visas antal och andel skadade per ar for olika vagtyper. De allra flesta skadas
pa vanlig landsvag (88,1 % for motorcyklister och 70,5 % for personbilister) och
darefter foljer motorvag och moétesfri landsvag. Eftersom antalet skadade ar sa fa pa
flertalet av vagtyperna delas de in i tva klasser, motesfri vag och vanlig landsvag. |
motesfri vag ingdr motorvag, motesfri motortrafikled och motesfri landsvag.
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Tabell 12 Antal och andel skadade pa statligt vagnat utanfor tattbebyggt omrade.
Polisrapporterade skador april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal Andel skadade
skadade/ar

Vagtyp Mc Pb Mc Pb
Motorvag 30,2 1182,9 6,7 % 19,7 %
Motortrafikled 2,2 36,7 0,5 % 0,6 %
Motesfri motortrafikled (2+1) 2,7 97,5 0,6 % 1,6 %
Fyrfaltsvag 4,4 122,6 1,0 % 2,0%
Vanlig landsvag* 398,3 4235,2 88,1 % 70,5 %
Motesfri landsvag (2+1) 14,4 328,6 3.2% 55 %
Totalt 452,2 6003,5 100,0 % 100,0 %

IVanlig vag i NVDB

| Tabell 12 visades att de flesta motorcyklister och personbilister som skadas i olyckor
pa det statliga vagnatet utanfor tattbebyggt omrade gor det pa vanliga landsvéagar.
Resultaten i Tabell 13 visar ocksa att den observerade andelen pa vanliga landsvéagar
jamfort med matesfria vagar ar hogst for de svarast skadade. Bland de dodade var det
92,5 procent av motorcyklisterna och 89,4 procent av personbilisterna som omkom pa
vanlig landsvag. Speciellt for svart och lindrigt skadade ser man ocksa att andelen som
skadas pa vanlig landsvag ar hogre for motorcyklister &n for personbilister. Figur 5 visar
att av alla motorcyklister och personbilister som skadas svart pa métesfri vag ar cirka 8
procent motorcyklister medan det pa vanlig landsvég ar ca 17 procent motorcyklister.
Den relativa skillnaden mellan de olika fordonstyperna med avseende pa vagtyp ar
statistiskt signifikant for svart och lindrigt skadade men inte for dodade.

Det &r stor skillnad i vaglangd mellan de motesfria vdgarna och de vanliga
landsvagarna, de senare star for cirka 96 procent av vaglangden. Den observerade
skadetatheten ar darfor storre pa de motesfria vagarna, det galler bade motorcyklister
och personbilister och alla skadegrader (Tabell 13).
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Tabell 13 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per vaglangd
(skadetathet) for olika vagtyper. Polisrapporterade skador pa statligt vagnat utanfor
tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar Skadetéathet
(andel, %) (antal skadade
per 10% km)
Svarhetsgrad Vagtyp Mc Pb Mc Pb
Dod Motesfri vag?! 1,9 (7,5) 11,8 (10,6) 0,5 3.1
Vanlig landsvég 23,6 (92,5) 99,4 (89,4) 0,3 1.1
Totalt 25,5(100,0)  111,2(100,0) 0.3 1.2
Svart skadad Motesfri vag?! 12,4 (8,9) 1455 (18,7) 3,2 37,8
Vanlig landsvag 1271 (91,1) 633,3 (81,3) 1.4 71
Totalt 139,5 (100,0)  778,8 (100,0) 1,5 8,4
Lindrigt Motesfri vag? 30,1 (11,7) 1055,2 (28,1) 7,8 274,0
skadad : «
Vanlig landsvag 2276 (88,3)  2701,0(71,9) 2,6 30,3
Totalt 257,7 (100,0)  3756,2 (100,0) 28 404

! Motorvag, motesfri motortrafikled och métesfri landsvag.

B Motesfri vag Landsvag (tvafalt)
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Figur 5 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
for olika vagtyper. Polisrapporterade skador pa statligt vagnat utanfor tattbebyggt
omrade, april-oktober, 2003-2012.

30 VTl rapport 817



4.3.2 Vanlig landsvag utanfor tattbebyggt omrade

Den fortsatta analysen av skadade utanfor tattbebyggt omrade sker for olyckor som skett
pa statlig landsvég. Detta gors for att resultaten ska bli lattare att tolka. Om man har
med bade motesfri vag och landsvag ar det svart att sarskilja om eventuella skillnader
beror pa skillnader i utformning mellan olika landsvégar (t.ex. vagbredd) eller skillnader
mellan de olika vagtyperna (de moétesfria végarna ar i regel bredare &n landsvagarna).
Den fortsatta analysen grundar sig pa de skadade pa landsvéag som aterfinns i Tabell 13.
Antal skadade kan ibland dock vara farre an vad som anges dar vilket dels kan bero pa
att det finns ett bortfall av viss information som gor att den skadade ej kan tas med i
analysen, dels pa att man ibland begréansar analysen till vissa kategorier som till

exempel nér det galler platstyp nedan.

Hastighetsgranser

| Tabell 14 visas har manga motorcyklister och personbilister som har skadats pa vagar
med olika hastighetsgréns. Eftersom analysen ar begréansad till statliga landsvagar ar det
relativt ovanlig med hastighetsgrans 30-50 km/tim vilket avspeglas i att det ar relativt fa
som skadas pa sadana vagar. | analysen har hastighetsgranserna delats in i tre klasser
men de mest dominerande hastighetsgranserna ar 70 och 90 km/tim. Pa sadana véagar
skadas 88 procent av motorcyklisterna och 86 procent av personbilisterna. Dominansen
av 70- och 90-végar beror delvis pa att vi studerar tidsperioden 2003-2012. De nya
hastighetsgrénserna (40, 60, 80, 100 och 120 km/tim) inférdes forst 2008 och den
relativt stora andringen da manga vagar med 90 km/tim sanktes till 80 km/tim
genomfordes under hdsten 20009.

Resultaten visar att motorcyklister i storst utstrackning skadas pa vagar med 60-70
km/tim medan personbilister oftast skadas pa vagar med hogre hastighetsgrans (80-110
km/tim). Detta aterspeglas i Figur 5 dar man tydligt ser att andel skadade motorcyklister
ar storre pa vagar med hastighetsgrans 60—70 km/tim &n pa vagar med 80—110 km/tim.
Andelen skadade motorcyklister pa vagar med 30-50 km/tim &r pa samma niva som pa
vagar med 60—70 km/tim. Man ska dock komma ihag att dessa olyckor &r relativt fa.
Test av fordelningarna gav signifikant resultat for alla skadegrader.

Skadetéthet ger delvis en annan bild &n antal skadade (Tabell 14). Till exempel ar
skadetatheten for omkomna motorcyklister storst pa vagar med hastighetsbegransning
80-110 km/tim. Skadetatheten &r ocksa relativt stor pd vagar med 30-50 km/tim,
speciellt for svart och lindrigt skadade.
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Tabell 14 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per vaglangd
(skadetathet) for olika hastighetsklasser. Polisrapporterade skador pa statliga

tvafaltsvagar utanfor tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar Skadetathet
(andel, %) (antal skadade
per 102 km)
Svarhetsgrad Hastighets- Mc Pb Mc Pb
grans
Dod 30-50 km/tim 0,6 (2,8) 1,5 (1,6) 0,1 0,4
60-70 km/tim 12,7 (59,3) 32,6 (35,2) 0,2 0,6
80-110 km/tim 8,1 (37,9) 58,6 (63,2) 0,3 2,3
Totalt 21,4 (100,0) 92,7 (100,0) 0,2 1,0
Svart skadad 30-50 km/tim 7,0 (6,0) 21,1 (3,6) 1,7 5,1
60-70 km/tim 77,3 (66,6) 229,7 (39,6) 1,3 3,9
80-110 km/tim 31,7 (27,3) 329,7 (56,8) 1,2 12,8
Totalt 116,0 (100,0)  580,5 (100,0) 1.3 6,5
Lindrigt skadad 30-50 km/tim 18,4 (9,1) 143,0 (5,8) 4.4 34,4
60-70 km/tim 134,3 (66,6) 10627 (42,9) 2,3 18,0
80-110 km/tim 48,9 (24,3) 1272,3 (51,3) 1,9 49,2
Totalt 201,6 (100,0)  2478,0 (100,0) 2,3 27,8
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Figur 6 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
for olika hastighetsgranser. Polisrapporterade skador pa statliga landsvagar utanfor
tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.
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Vagbredd

Inom hastighetsklassen 60—70 km/tim har aven végbredd studerats. Indelningen har
gjorts i enlighet med Effektsamband 2000 (Vagverket, 2001). Eftersom datamaterialet
delas in i sex olika breddklasser blir det valdigt fa observationer i varije klass, speciellt
for dodade motorcyklister. Darfor slas dodade och svart skadade ihop till en grupp i den
hér analysen. Tabell 15 visar att de flesta som skadas gor det pa relativt smala végar.
Storst observerad andel skadade aterfinns pa vagar med véagbredd 5,7-6,8 m, det galler
bade motorcyklister och personbilister och alla typer av skador. Bland bade motor-
cyklister och personbilister &r ocksa fordelningen pa vagbredder relativt lika om man
jamfor dodade och svart skadade med lindrigt skadade.

Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister &r hogst
for de smalaste vagarna och minskar sedan successivt, monstret ar det samma oavsett
skadegrad (Figur 7). Test av fordelningarna gav signifikant resultat for alla skadegrader.

N&r man studerar vaglangderna framgar att cirka 93 procent av véagarna har vagbredd
under 6,8 m. Skadetétheten for vagar som ar bredare &n 6,8 m ar darfor mycket oséker.
Man kan dock se en trend att skadetatheten 6kar med dkande véagbredd (Tabell 15).
Detta kan bero pa att de bredare vagarna har mer trafik och att olyckorna darfor sker
tatare har an pa de smalare véagarna.

Tabell 15 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per vaglangd
(skadetathet) for olika vagbredder pa vagar med 60-70 km/tim. Polisrapporterade
skador pa statliga landsvagar utanfor tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar

Skadetathet

(andel, %) (antal skadade per
10° km)
Svarhetsgrad Vagbredd Mc Pb Mc Pb
Dédad och <5,7m 29,2 (32,4) 52,5 (20,0) 0.8 1,4
svart skadad
5,7-6,8 m 38,3 (42,6) 110,1 (42,0) 2,1 6,2
6,8-8,0 m 9,2 (10,2) 33,3 (12,7) 4,6 16,6
8,0-10,1 m 10,5 (11,7) 42,5 (16,2) 7,4 30,1
10,1-11,5m 1,0 (1,1) 5,7 (2,2) 13,1 74,6
11,5-m 1,8 (2,0) 18,2 (6,9) 6,7 67,8
Totalt 90,0 (100,0) 262,3 (100,0) 1.5 4,4
Lindrigt skadad <5,7m 47,4 (35,3) 211,7 (19,9) 1,3 5,6
5,7-6,8 m 57,6 (42,9) 393,8 (37,1) 3,2 22,0
6,8-8,0 m 12,8 (9,5) 140,3 (13,2) 6,4 69,8
8,0-10,1 m 11,9 (8,9) 198,0 (18,6) 8,4 140,3
10,1-11,5m 1,1(0,8) 22,8 (2,1) 14,4 298,5
11,5-m 3,5 (2,6) 96,0 (9,0) 13,0 357.,9
Totalt 134,3(100,0)  1062,6 (100,0) 23 18,0
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Figur 7 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
for olika vagbredder pa vagar med 60—70 km/tim. Polisrapporterade skador pa statliga
landsvagar utanfor tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.

ADT-klass

Ytterligare ett satt att dela in de statliga landsvagarna ar efter hur trafikerade de ar. Har
har ADT for totaltrafiken, mtt i axelpar, anvénts. Indelningen i ADT-klasser har gjorts
sa att det totala antalet skador ar ungefar lika stort inom varje klass vilket aterspeglas i
personbilisternas fordelning (Tabell 16). Bland motorcyklisterna rapporteras flest
skador pa vagarna med lagst totalflode (0-1000 axelpar), skillnaden ar dock marginell
mot nasta klass med 10002800 axelpar. Figur 8 visar ocksa att andelen skadade
motorcyklister minskar med 6kande totalflode pa véagen (skillnaden mellan fordonsslag
ar statistiskt signifikant for alla skadegrader).

Skadetéthet uppvisar ett tydligt ménster dar tatheten dkar med dkande ADT-klass
(Tabell 16). Véglangden ar storst, cirka 77 procent, pa vagar med ett ADT under 1000
axelpar.
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Tabell 16 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar och per vaglangd
(skadetathet) for olika ADT-klasser (axelpar). Polisrapporterade skador pé statliga
landsvagar utanfor tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar Skadetathet
(andel, %) (antal skadade
per 10% km)
Svérhetsgrad ADT-klass Mc Pb Mc Pb
Dod 0-1000 7.8(33,2) 24,3 (24,6) 0,1 0.4
1000-2800 7,3 (31,1) 24,6 (24,9) 0,6 2,0
2800-5500 4,9 (20,9) 26,1 (26,4) 0,9 4.9
5500 3,5 (14,9) 23,9 (24,2) 1,2 8,4
Totalt 23,5 (100,0) 98,9 (100,0) 0,3 1.1
Svart skadad 0-1000 54,5 (43,0) 159,7 (25,5) 08 2,3
1000-2800 35,2 (27,8) 170,5 (27,2) 2,8 13,8
2800-5500 22,4 (17,7) 152,7 (24,4) 4,2 28,6
5500— 14,6 (11,5) 1440 (23,0) 5,1 50,5
Totalt 126,7 (100,0) 626,9 (100,0) 1.4 7,0
Lindrigt skadad 0-1000 101,9 (45,2) 613,3 (23,0) 1,5 8,9
1000-2800 55,9 (24,8) 662,3 (24,8) 4.5 53,5
2800-5500 37,5 (16,6) 709,4 (26,6) 70 1330
5500— 30,1 (13,4) 680,7 (25,5) 10,5 2386
Totalt 225,4 (100,0) 2665,7 (100,0) 2,5 29,9
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Figur 8 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
for olika adt-klasser (axelpar). Polisrapporterade skador pa statliga landsvagar utanfor
tattbebyggt omrade, april-oktober, 2003-2012.
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Platstyp

Nar det galler platstyp sker i princip alla olyckor pa de statliga landsvéagarna pa korsning
eller stracka och darfor begransas analysen till dessa platser (6vriga typer av platser ér
gang- och cykelbana, trafikplats och cirkulationsplats).

De allra flesta skador sker pa stracka, det galler bade motorcyklister och personbilister
och alla skadegrader (Tabell 17). Man kan dock se att de observerade andelar som sker
pa stracka okar nar skadorna blir mer lindriga for motorcyklister medan det ar tvartom
for personbilister. Forandringarna ar inte sa stora men leder till att férdelningen av andel
motorcyklister som skadas pa korsning respektive stracka ser olika ut for olika
skadegrader (Figur 9). Bland de omkomna &r den observerade andelen motorcyklister
betydligt storre i korsning an pa stracka medan andelen motorcyklister &r nagot stérre pa
stracka an i korsning for de lindrigt skadade (skillnaderna mellan fordonsslag &r
statistiskt signifikant for alla skadegrader).

Tabell 17 Antal motorcykel- och personbilister som skadas per ar pa olika platser.
Polisrapporterade skador pa statliga landsvagar utanfor tattbebyggt omrade, april—
oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal skadade/ar

(andel, %)
Svarhetsgrad Platstyp Mc Pb
Dod Strécka 17,9 (76,2) 87,7 (88,6)
Korsning 5,6 (23,8) 11,3 (11,4)
Totalt 23,5 (100,0) 99,0 (100,0)
Svart skadad Stracka 100,1 (80,1) 517,4 (82,8)
Korsning 24,9 (19,9) 107,2 (17,2)
Totalt 125,0 (100,0) 624,6 (100,0)
Lindrigt skadad  Stracka 180,3 (81,9) 2027,9 (76,8)
Korsning 39,8 (18,1) 611,9 (23,2)
Totalt 220,1 (100,0) 2639,8 (100,0)
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Figur 9 Andel skadade motorcyklister av alla skadade motorcyklister och personbilister
pa olika platser. Polisrapporterade skador pa statliga landsvéagar utanfor tattbebyggt
omrade, april-oktober, 2003-2012.
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5 Exponering och risk

| foregaende kapitel visades antal skadade per ar och skadetathet (antal skadade per
vaglangd) for olika delar av vagnatet. For att fa en bra bild ver var motorcyklister 16per
storst risk att dodas eller skadas vore det ocksa 6nskvart att kanna till var och hur
mycket motorcyklisterna kor. Da skulle skaderisken, antal skadade per korda kilometer,
kunna beraknas. Néar det galler motorcyklister ar dock uppgifter om sadan exponering
begransad vilket gor att det inte & mojligt att berédkna skaderisken for de uppdelningar
av vagnatet som studeras i kapitel 4. Har presenteras den informationen om exponering
som ér tillganglig samt nagra riskberakningar.

5.1  Olika undersokningar for att skatta exponering

| Sverige finns olika undersokningar som kan anvéndas for att uppskatta risker for saval
bilférare som motorcyklister. Generellt sett géller att dessa data ofta ar pa en éver-
gripande nationell niva och inte uppdelade pa till exempel olika vagtyper och
hastighetsgrénser. Nedan redovisas de olika undersékningarna.

5.1.1 Trafikarbete baserat pa korstrackedata

Varje ar redovisas i Sverige det totala trafikarbetet uppdelat pa olika fordonstyper. Detta
trafikarbete beréknas fran uppgifter om korstrackor fran Bilprovningen och avser
svenskregistrerade fordons trafikarbete i och utanfor Sverige. | Tabell 18 redovisas det
arliga trafikarbetet ar 2011 och 2012 for personbil och motorcykel. Observera att i
trafikarbetet for motorcyklar ingar ocksa fyrhjulingar som &r registrerade som motor-
cyklar. Dessa ar dock relativt fa jamfort med tvahjuliga motorcyklar. | Figur 10 visas
trafikarbete for motorcykel och personbil mellan aren 1996 och 2012 (miljoner
fordonskilometer). Observera att trafikarbetet for personbilar visas pa den hogra y-
axeln. Trafikarbetet for motorcykel ckade fram till 2008/2009 for att sedan avta nagot
de senaste aren. For personbilar har trafikarbetet varit relativt konstant de senaste aren.

Tabell 18 Arligt trafikarbete i Sverige fér motorcykel och personbil &r 2011 och 2012.

Trafikarbete (miljoner
fordonskilometer)

Ar Motorcykel Personbil
2011 761 63226
2012 738 62806
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Figur 10 Trafikarbete for motorcykel och personbil, 19962012 (miljoner fordons—
kilometer). Observera att trafikarbetet for personbilar visas pa den hogra y-axeln.
Kalla: Trafikanalys och VTI.

5.1.2 Trafikverkets flodeskartor for motorcykeltrafik

| den gemensamma strategin for 6kad sakerhet pa motorcykel och moped (Trafikverket,
2013) lyfts fragan om battre kunskap om var motorcyklister kér. Dar ndmns att
Trafikverket skall utveckla matmetoder for att mata mc-trafikfloden som underlag foér
bland annat planering av atgarder. Ett forsta steg i detta arbete ar de flodeskartor som
redovisas pa Trafikverkets hemsida®!.

Kartorna redovisar genomsnittligt dygnsflode for motorcykel baserat pa de ordinarie
trafikflodesmatningar som har gjorts mellan 2006 och 2013 pa det statliga vagnatet.
Matningarna har utforts mellan april och september och resultaten som redovisas i
kartorna ar alltsa ett genomsnittligt dygnsflode for motorcyklar under sommarhalvaret.
Det finns i dag flodesuppgifter for motorcykel for cirka 39 procent av det statliga
vagnatet. Kartorna kommer att uppdateras arligen och pa sikt formodligen att kunna ge
en bra bild av var motorcykeltrafiken kor, men i dagslaget bor kartorna betraktas som
ett pilotprojekt dar kvaliteten pa redovisningen ar okand. Resultaten avseende
genomsnittligt dygnsflode for motorcykel presenteras i kartorna uppdelat pa féljande
flodesklasser:

1. 0-10 mc/dygn (gron)
2. 11-50 mc/dygn (bla)
3. 51-100 mc/dygn (gul)
4. 101- mc/dygn (rod)

1 http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/itemlist 6017.aspx.
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| Figur 11 redovisas som ett exempel flodeskartan for Ostergotlands lan.
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Figur 11 Trafikverkets trafikflodeskartor for motorcykel gallande Ostergétlands lan.
Kalla: Trafikverket.

5.1.3 Resvaneundersdkningen RVU

Den nationella resvaneundersdkningen RVU Sverige startade 2011 och kommer att
paga atminstone till och med 2014. Den handlar om manniskors dagliga resande, vid
vilka tidpunkter resor gors, vilket fardsatt som anvands och syftet med resan. Den
undersokta populationen &r Sveriges befolkning i aldern 6 — 84 ar och datainsamlingen
genomfors med hjalp av telefonintervjuer. RVU:n ger information om trafikanters
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exponering i form av personkilometer for olika fardsatt sasom cykel, motorcykel,
moped, bil, buss mm.

| Tabell 19 redovisas resultaten avseende exponering for personbilsférare och motor-
cyklister baserat pd RVU 2011-2012. Resultaten &r uppraknade for att representera den
totala fardlangden for den undersokta populationen under de tva aren och redovisas
saval totalt som uppdelat pa kén. Konfidensintervallen redovisas med 95-procents
konfidensgrad. Utifran resultaten i RVU ar den uppskattade fardlangden for motor-
cyklister ungefar en halv procent av fardlangden for personbilister. Observera dock att
konfidensintervallen for motorcyklister ar mycket stora i forhallande till den angivna
fardlangden vilket betyder att det ar stora osakerheter i resultaten for motorcyklister.
Man kan ocksa konstatera att fardlangden for personbilsforare stammer val Gverens med
skattningen baserad pa korstrackedata medan fardlangden for motorcyklister ar
betydligt kortare (Tabell 18).

Tabell 19 Fardlangd i kilometer for motorcyklister och personbilsforare. Resultaten
redovisas uppdelat pa kon och totalt. Konfidensintervallen redovisas med 95-procents
konfidensgrad.

Motorcyklister Personbilsforare
Fardlangd Konfidens- Fardlangd per  Konfidensintervall
per ar (108 intervall (95 %) ar (10 km) (95 %)
km)
Man 484 + 375 87 528 16124
Kvinna 93 124 37 698 2786
Totalt 577 + 394 125 227 +6 700

5.2  Riskberakningar

For att studera risken att dodas eller skadas svart som personbilsforare respektive
motorcykelforare anvands exponeringsdata fran Tabell 18. Antalet dodade och svart
skadade motorcykelfrare och personbilsforare studeras genomgaende i denna rapport
under perioden april — oktober. For att matcha exponeringen till samma tidsperiod
anvands manadsindex enligt Carlsson och Bjorketun (2005) for att uppskatta hur stor
del av personbilstrafikarbetet som sker under den tidsperioden. Enligt manadsindexet
sker ca 65 procent av trafikarbetet for personbilar under perioden april — oktober. For
motorcyklister finns inte motsvarande information tillganglig och darfor antas
schablonmaéssigt att eftersom ca 95 procent av olyckorna sker under perioden april —
oktober sa sker dven 95 procent av trafikarbetet under den perioden. | Tabell 20
redovisas trafikarbete, antalet dodade och svart skadade samt risk att dodas eller skadas
svart for personbils- och motorcykelforare. Vi kan konstatera att motorcykelforare I6per
ca 19 ganger sa stor risk att dodas eller skadas svart i trafiken jamfort med
personbilsforare.
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Tabell 20 Trafikarbete (miljoner fordonskilometer), antal dédade och svart skadade
samt risk att dodas eller skadas svart. Olycks- och exponeringsdata for tidsperioden
april — oktober under 2011 och 2012.

Exponering (miljoner Antal DSS Risk (DSS/milj.
fordonskilometer) Fkm)
Personbilsforare 81 249 1542 0,019
Motorcykelfdrare 1424 520 0,365

For att berakna olycks- och eller skaderisker uppdelat pa véagtyp och hastighetsgrans
finns i dagslaget inte tillrackligt bra exponeringsdata. For att anda fa en bild av hur
fordelningen av dodade och skadade personer ser ut i forhallande till fordelningen av
trafikarbetet uppdelat pa hastighetsgrans anvands resultat fran Hastighetsunder-
sokningen 2012 (Trafikverket, 2012).

Hastighetsundersokningen genomfordes mellan maj och september ar 2012 pa det
statliga vagnatet och omfattade ca 1500 matpunkter. Hastigheter fran 11,2 miljoner
fordon registrerades. Undersokningsperioden &r alltsa ungefar densamma som anvands
for antal skadade i denna rapport, april-oktober. Fran hastighetsundersokningen
(Trafikverket, 2013b) hdmtas information om hur trafikarbetet for personbil och
motorcykel fordelar sig pa hastighetsgrans. Det bor noteras att undersokningen
ursprungligen inte avsag att skatta trafikarbete varfor resultaten bor tolkas med viss
forsiktighet. For att fa ett nagot storre olycksunderlag anvands olycksdata avseende
antalet dodade och svart skadade personbilsforare och motorcyklister for aren 2011 och
2012.

| Tabell 18 kan man se att det inte skett nagra stora forandringar av trafikarbetet vare sig
for motorcykel eller for personbil mellan aren 2011 och 2012. | Figur 12 redovisas hur
motorcyklisters trafikarbete och antal dédade och svart skadade motorcykelforare
fordelar sig uppdelat pa hastighetsgréans. Figur 13 redovisar personbilars trafikarbete
och antal dodade och svart skadade personbilsférare uppdelat pa hastighetsgrans. Vad
galler motorcykelforare verkar det finns en Gverrepresentation av dodade och svart
skadade pa statliga vagar med hastighetsgrans 70 km/tim i forhallande till trafikarbetet.
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Figur 12 Fordelning av trafikarbete fér motorcykel och antalet dodade och svart
skadade motorcykelforare uppdelat pa hastighetsgrans. Statligt vagnat, N=275 DSS.
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Figur 13 Fordelning av trafikarbete for personbilar och antalet dodade och svart
skadade personbilsforare uppdelat pa hastighetsgréns. Statligt vagnat, N=1010 DSS.
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6 Jamfdrelse mellan skadade pa fyrhjuling och skadade
personbilister

| det har kapitlet jamfors skadade pa fyrhjuling och skadade personbilister. Eftersom
antal skadade pa fyrhjuling ar relativt litet sa slas de dédade och svart skadade ihop till
en kategori.

6.1  Tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade

Nar man jamfor antal som skadas inom och utanfor tattbebyggt omrade ser man att det
ar flest som skadas utanfor tattbebyggt omrade, bade pa fyrhjuling och i personbil
(Tabell 21). For dodade och svart skadade &r andelen som skadats inom tétort i stort sett
densamma for fyrhjulingsakare och personbilister. Det illustreras ocksa i Figur 14 dar
andel skadade fyrhjulingsakare av alla skadade fyrhjulingsakare och personbilister
visas. Skillnaden mellan fyrhjulingsakare och personbilister ar inte signifikant for nagon
skadegrad.

Fyrhjulingsolyckor utanfor tattbebyggt omrade sker relativt ofta pa det enskilda
vagnatet (se ocksa kapitel 6.3). Darfor har hela vagnatets langd, inklusive det enskilda,
anvants for att jamfora skadetdthet mellan tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade.
Detta medfor att skadetatheten ar storre inom téttbebyggt omrade ar utanfor for bade
fyrhjulingsékare och personbilister och for alla skadegrader (Tabell 21).

Tabell 21 Antal personer pa fyrhjuling och i personbil som skadas per ar och per
vaglangd (skadetathet) i olika vagmiljder. Alla polisrapporterade skador april—oktober,
2003-2012.

Genomsnittligt antal (andel, %) Skadetéthet!
skadade/ar (antal skadade
per 10% km)
Svéarhetsgrad Vagmiljo Fyrhjuling Pb Fyrhjuli Pb
ng
Dod och svart Tattbebyggt 4,4 (28,2) 401,3 (28,5) 0,07 6,78
skadad
Inte 11,2 (71,8) 1006,2 (71,5) 0,02 1,95
tattbebyggt
Totalt 15,6 (100,0) 1407,5 (100,0) 0,03 2,45
Lindrigt skadad  Tattbebyggt 7,0 (37,4) 3716,1 (45,4) 0,12 62,80
Inte 11,7 (62,6) 4460,4 (54,6) 0,02 8,66
tattbebyggt
Totalt 18,7 (100,0) 8176,5 (100,0) 0,03 14,23

Y Inklusive enskilt vagnat bade inom och utanfor tattbebyggt omréde.
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Figur 14 Andel skadade pa fyrhjuling av alla skadade pa fyrhjuling och i personbil i
olika vagmiljo. Alla polisrapporterade skador april—oktober, 2003—-2012.

6.2 Inom tattbebyggt omrade

Dodade och skadade inom tattbebyggt omrade jamfors med avseende pa funktionell
vagklass och platstyp. Alla skadegrader slas ihop till en grupp eftersom det &r sa fa
skadade totalt pa detta vagnat.

Funktionell vagklass

| Tabell 22 visas antal och andel skadade for olika funktionella vagklasser (endast 4
fyrhjulingsékare skadades pa vagar med funktionell vagklass 0-2 under perioden, darfor
redovisas inte denna kategori). Resultaten visar att for fyrhjulingsakare har flest skadade
rapporterats pa de minsta vagarna medan det ar tvartom for personbilisterna. Detta leder
till att andelen skadade pa fyrhjuling &r tre ganger sa stor pa vagar i klass 6-9 jamfort
med klass 3-5. Skillnaden mellan grupperna &r signifikant.

Den observerade skadetatheten ar storst pa vagar med funktionell vagklass 3-5 for bade
fyrhjulingsékare och personbilister (Tabell 22)
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Tabell 22 Antal personer pa fyrhjuling och i personbil som skadas per ar och per
vaglangd (skadetathet) pa vagar med olika funktionell vagklass. Polisrapporterade
skador inom tattbebyggt omrade april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal (andel, %) Skadetathet
skadade/ar (antal skadade

per 10% km)

Svarhetsgrad Funktionell Fyrhjuling Pb Fyr- Pb

véagklass hjuling

Alla skadade 0-21 . . - -
35 3,1(38,3) 1903,5 (64,6) 0.3 183,3
6-9 5,0 (61,7) 1045,1 (35,4) 0,1 22,9
Totalt 8,1 (100,0) 29486 (100,0) 0,1 52,7

L Endast 4 fyrhjulingsakare skadades pa vagar med funktionell vagklass 0-2 under perioden, darfor redovisas inte
denna kategori.

Platstyp

Nar det galler platstyp inom tattbebyggt omrade finns det bara ndgon enstaka
fyrhjulingsakare som skadats i cirkulationsplats, darfor finns inte denna korsningstyp
med. Generellt sa rapporteras det fler skador pa stracka an i korsning for fyrhjulings-
akare medan fordelningen &r relativt jamn for personbilister (Tabell 23) vilket medfor
att andelen skadade pa fyrhjuling ar betydligt storre pa stracka an i korsning (0,0038 pa
stracka och 0,0014 i korsning, skillnaden ar statistiskt signifikant).

Tabell 23 Antal personer pa fyrhjuling och i personbil som skadas per ar pa stracka och
i korsning. Polisrapporterade skador inom tattbebyggt omrade april-oktober, 2003—
2012.

Genomsnittligt antal (andel, %)

skadade/ar
Svarhetsgrad Platstyp Fyrhjuling Pb
Alla skadade Stracka 7,5 (74,3) 1978,9 (52,3)
Korsning 2,6 (25,7) 1808,0 (47,7)
Totalt 10,1 (100,0) 3786,9 (100,0)

6.3  Utanfor tattbebyggt omrade

Véghallare

Nar de fyrhjulingsakare som skadats utanfor tattbebyggt omrade fordelas pa olika
vaghallare ser man att cirka halften har skadats pa enskilda véagar (Tabell 24). Det ar en
stor skillnad mot personbilisterna dar motsvarande andel ar cirka 5 procent. Det
kommunala vagnatet utanfor tattbebyggt omrade ar ganska litet och dar sker ocksa
relativt fa olyckor. Skillnaden i fordelning mellan fyrhjuling och personbil ar signifikant
for bade dodade och svart skadade och for lindrigt skadade. Den allra storsta delen av
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vagnatet utanfor tattbebyggt omrade bestar av enskilda vagar (cirka 81 procent av
vaglangden) och darfor blir skadetatheten lag for dessa (Tabell 24). Hogst observerad
skadetathet finns pa de kommunala vagarna men de uppgifterna ar osékra eftersom de
kommunala vagarna utanfor tatort endast star for cirka en procent av vaglangden.

Eftersom mindre dn halften av fyrhjulingsakarna har skadats pa det statliga vagnatet har
vi inte analyserat dessa for sig pa samma satt som fér motorcyklister. Man kan dock se
att av de totalt 96 skadade fyrhjulingsakarna pa statlig vag hade 5 stycken skadats pa
motorvég och resterande 91 pa vanlig landsvag.

Tabell 24 Antal personer pa fyrhjuling och i personbil som skadas per ar och per
vaglangd (skadetathet) pa vagar med olika vaghallare. Polisrapporterade skador
utanfor tattbebyggt omrade april-oktober, 2003-2012.

Genomsnittligt antal (andel, %) Skadetathet
skadade/ar
Svarhetsgrad Vaghallare Fyrhjuling Pb Fyr— Pb
hjuling
D6d och svart Statlig vag 5,1 (46,4) 905,4 (90,0) 0,05 9,70
skadad Kommunal vag 0,6 (5,5) 52,7 (5,2) 0,12 10,33
Enskild vag 5,3 (48,2) 47,4 (4,7) 0,01 0,11
Totalt 11,0 (100,0) 1005,5 (100,0) 0,02 1,95
Lindrigt skadad  Statlig vag 4,5 (38,5) 3862,4 (86,7) 0,05 41,40
Kommunal vag 1,1(9,4) 373,4 (8,4) 0,22 73,22
Enskild vag 6,1 (52,1) 220,1 (4,9) 0,01 0,53
Totalt 11,7 (100,0) 44559 (100,0) 0,02 8,65
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Figur 15 Andel skadade pa fyrhjuling av alla skadade pa fyrhjuling och i personbil pa
vagar med olika vaghallare. Polisrapporterade skador utanfor tattbebyggt omrade,
april-oktober, 2003-2012.
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Platstyp

Pa samma sétt som inom tattbebyggt omrade &r det fler fyrhjulingsakare som skadas pa

stracka an i korsning (Tabell 25). Detsamma géller for dodade och svart skadade
personbilister medan de lindrigt skadade fordelar sig ganska jamnt mellan stracka och
korsning. Figur 16 visar att andelen skadade fyrhjulingsakare ar betydligt storre pa
stracka an i korsning (skillnaden é&r statistiskt signifikant for bada skadegraderna).

Tabell 25 Antal personer pa fyrhjuling och i personbil som skadas per ar pa stracka och
i korsning. Polisrapporterade skador utanfor tattbebyggt omrade april-oktober, 2003

2012.
Genomsnittligt antal (andel, %)
skadade/ar
Svarhetsgrad Platstyp Fyrhjuling Pb
Dodade och Stracka 3,3 (84,6) 217,7 (57,8)
svart skadade .
Korsning 0,6 (15,4) 158,8 (42,2)
Totalt 3,9 (100,0) 376,5 (100,0)
Lindrigt Stracka 4,2 (67,7) 1761,2 (51,6)
skadade :
Korsning 2,0 (32,3) 1649,2 (48,4)
Totalt 6,2 (100,0) 3410,4 (100,0)
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Figur 16 Andel skadade pa fyrhjuling av alla skadade pa fyrhjuling och i personbil pa

stracka och i korsning. Polisrapporterade skador utanfor tattbebyggt omrade, april—

oktober, 2003—-2012.
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7 Analys av var skadorna intraffar

Sambandet mellan var skadorna intréffar och olika bakgrundvariabler analyseras med
hjalp av binar eller ordinal logistisk regression beroende pa vilken indelning som
studeras.

7.1  Tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade

Forst jamfors olyckor som sker inom och utanfor tattbebyggt omrade med hjélp av binar
logistisk regression. Som beskrivs i metodkapitlet anpassas foljande modell till data.

eXp(ﬁo + f1xy + 0+ ﬁpxp)
1+ exp(Bo + Brxy + -+ + Bpxp)

Beroendevariabeln Y antar har vardena tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade och de
forklaringsvariabler, x, som har mojlighet att komma med i modellen &r: olyckstyp, tid
pa dygnet, vardag/helg, aldersklass, platstyp, forsakringsklass och kon. Den slutgiltiga
modellen bestdms med hjalp av stegvis regression och i Tabell 26 visas vilka variabler
som slutligen inkluderades. Den stegvisa metoden gor att, i huvudsak, endast variabler
med motsvarande P-varde under 0,05 (alltsa att nollhypotesen forkastas) kommer med i
modellen. Om en tvavags interaktionsterm kommer med i modellen tas dock aven
motsvarande envagstermer med vilket forklarar att det finns med variabler i tabellen
vars P-varde &r storre &n 0,05.

P(Y = 1|x) =

Resultaten i Tabell 26 visar att tva interaktionstermer kommer med, tid pa
dygnet*vardag/helg och olyckstyp*platstyp. Det betyder till exempel att sambandet
mellan tattbebyggt/inte tattbebyggt och olyckstyp ser olika ut i korsning och pa stracka.
Tva av de mojliga forklaringsvariablerna, forsakringsklass och kén, kom inte med i den
slutgiltiga modellen.

Tabell 26 Jamforelse mellan tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade. Resultat fran
logistisk regression. Dodade och svart skadade motorcykelforare.

Frihetsgrader x?-statistika P-vérde

Olyckstyp 2 1,070 0,586
Tid pa dygnet (Fm, dag, em, 3 19,946 <0,001
natt)

Vardag/helg 1 2,117 0,146
Aldersklass (-24, 25-34, 35- 3 36,870 <0,001
54, 55-)

Platstyp (stracka/korsning) 1 6,712 0,010
Tid pa dygnet*vardag/helg 3 14,721 0,002
Olyckstyp*platstyp 2 11,747 0,003

Oddskvoter for alla variabler som kom med i modellen presenteras i Bilaga 1. Har gors
en sammanfattande tolkning av dessa oddskvoter.

Ett resultat ar att forare i de tre yngsta aldersklasserna (-24, 25-34, 35-54) i hogre
utstrackning skadas inom tattbebyggt omrade jamfort med forare som ar aldre &n 55 ar.
Det kan antingen bero pa en hogre exponering i den trafikmiljon eller en hogre
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skaderisk. Resultaten visar ocksa att korsningsolyckor i hogre utstrackning an olyckor
pa stracka sker inom tattbebyggt omrade nar det galler kollision mellan motorfordon
och singelolyckor. Det resultatet ar véantat eftersom korsningstatheten ar hégre inom
tattbebyggt omrade. For kollisioner mellan motorfordon och gang- och cykeltrafikanter
kan man daremot inte pavisa nagon statistiskt signifikant skillnad med avseende pa
sambandet mellan platstyp och tattbebyggt/inte tattbebyggt.

Sambanden mellan var olyckan sker och olyckstidpunkt ar svartolkade. Pa dagtid sker
vardagsolyckor i hogre utstrackning an helgolyckor inom tattbebyggt omrade. Andra
tider pa dygnet kan dock ingen skillnad mellan vardags och helolyckor pavisas.

7.2 Olika funktionell vagklass inom tattbebyggt omrade

Nar man jamfor olika funktionell vagklass inom téttbebyggt omrade anvands ordinal
logistisk regression och det ar endast tva variabler som kommer med i den slutgiltiga
modellen; kon och platstyp (Tabell 27). De variabler som inte kommer med &r
olyckstyp, forsakringsklass, tid pa dygnet, vardag/helg och aldersklass. Det forekommer
inte heller nagra signifikanta interaktionstermer. Oddskvoterna (Se Bilaga 1) visar att
man i storre utstrackning an kvinnor skadas pa de mindre vagarna (hogre varde pa
funktionell vagklass) och att motorcykelforarna i hdgre grad skadas i korsningsolyckor
an i olyckor pa stracka pa de mindre vagarna.

Tabell 27 Jamforelse mellan olika funktionell vagklass. Resultat fran ordinal logistisk
regression. Dodade och svart skadade motorcykelforare.

Frihetsgrader x*-statistika P-vérde
Kon 1 6,918 0,009
Platstyp (stracka/korsning) 1 5,806 0,016

7.3  Motesfri och ej motesfri vag utanfor tattbebyggt omrade

| Tabell 28 visas resultat fran logistisk regression nar métesfri och ej motesfri statlig
vag har jamforts. Tid pa dygnet och vardag/helg ar de enda variablerna som kommer
med i modellen med den stegvisa metoden. De variabler som inte kommer med ér:
olyckstyp, forsakringsklass, kon, dldersklass och platstyp (stracka/korsning).

Oddskvoterna visar att motorcykelforarna i hogre grad skadas pa landsvagar (ej
motesfri) pa dagtid och eftermiddagar jamfért med natter. Resultaten visar ocksa att
man i hogre grad skadas pa métesfria vagar pa vardagar jamfort med helger.

Tabell 28 Jamforelse mellan métesfri och ej motesfri vag. Resultat fran logistisk
regression. Dodade och svart skadade.

Frihetsgrader x?-statistika P-varde
Tid pa dygnet (Fm, dag, em, 3 12,536 0,006
natt)
Vardag/helg 1 5,572 0,018
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7.4  Olika hastighetsklasser pa statlig landsvag

De hastighetsklasser som jamfoérs &r 60—70 km/tim och 80-110 km/h och eftersom
endast tva hastighetsklasser tas med anvands binar logistisk regression. Vagar med
hastighetsgrans under 60 km/tim har tagits bort eftersom det endast sker ett fatal olyckor
dar. Variablerna olyckstyp och aldersklass kommer med i modellen (Tabell 29) och
oddskvoterna (Bilaga 1) visar att kollisionsolyckor mellan motorfordon i hégre
utstrackning an singelolyckor sker pa vagar med hastighetsgrans 60-70 km/tim.

Nar det galler aldersklass visar oddskvoterna att forare i aldern 25-34 och 35-54 i hogre
utstrackning an forare som ar aldre &n 55 ar skadas pa vagar med hastighetsgrans 80—
110 km/tim. Det finns ingen statistiskt signifikant skillnad mellan forare yngre &n 25 ar
och éldre &n 55 ar.

De variabler som inte kommer med i modellen ar: forsakringsklass, tid pa dygnet,
vardag/helg, kon och platstyp. Det férekommer inte heller nagra signifikanta
interaktionseffekter.

Tabell 29 Jamforelse mellan tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade. Resultat fran
logistisk regression. Dodade och svart skadade motorcykelforare.

Frihetsgrader x*-statistika P-vérde
Olyckstyp' 1 13,488 <0,001
Aldersklass (-24, 25-34, 35- 3 7,905 0,048

54, 55-)

L Kollision med gang och cykeltrafikanter har inte tagits med eftersom de &r sa ovanliga pa det har
vagnatet.
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8 Analys av skadornas svarhetsgrad

| det har kapitlet analyseras motorcykelférarnas skadegrad genom att férare som har
skadats svart och omkommit jamfors med forare som har skadats lindrigt. Logistisk
regression anvands for att studera sambandet mellan forarnas skadegrad och foljande
variabler: olyckstyp, forsakringsklass, tid pa dygnet, vardag/helg, kon, aldersklass,
platstyp och var pa vagnatet som olyckorna sker. Den sistnamnda variabeln varierar i
olika analyser beroende pa vilket datamaterial som studeras. Pa samma sétt som i
foregaende kapitel gors en stegvis regression dar alla huvudeffekter och tvavags-
interaktioner har mojlighet att komma med i den slutliga modellen. Den logistiska
regressionen modellerar sannolikheten for en forare att skadas svart eller dodas givet att
foraren Overhuvudtaget har skadats.

8.1 Hela vagnatet

Den forsta analysen gors pa alla polisrapporterade olyckor och inkluderar variabeln som
beskriver om olyckan har skett inom eller utanfor tattbebyggt omrade. Olyckstyp,
forsakringsklass, tid pa dygnet, aldersklass, tatt/ej tatt kommer alla med i modellen
vilket dven interaktionen mellan tatt/ej tatt och aldersklass gor (Tabell 30). De variabler
som inte kommer med ar vardag/helg, kon och platstyp.

| Bilaga 2 visas oddskvoter med tillnérande konfidensintervall for alla variabler i
modellen. Nér det géller olyckstyp visar oddskvoterna att férare som skadas i kollision
med gang- och cykeltrafikanter skadas lindrigare an de som skadas i singelolyckor. Det
motsatta géller for kollisioner med motorfordonsforare som i regel leder till svarare
skador &n vad singelolyckor gor.

Resultaten visar ocksa att forare av motorcykel som tillhor forsakringsklass 7 och 8 i
storre utstrackning skadas svarare an forare av motorcykel med lagre forsakringsklass.
Detta beror formodligen pa ett mer riskfyllt beteende hos de som kor sadana
motorcyklar snarare &n egenskaper hos motorcykeln i sig. Vidare skadas
motorcykelforare lindrigare pa formiddag, dag och eftermiddag &n pa natten. Nar det
galler effekt av aldersklass sa finns en viss effekt inom tattbebyggt omrade, men inte
utanfor. Inom tattbebyggt omrade s skadas forare under 25 ar och mellan 25 och 34 ar i
genomsnitt ndgot svarare an forare som ar 55 ar och aldre. Man kan ocksa se att man
skadas lindrigare inom tattbebyggt omrade an utanfor for alla aldersklasser utom den
yngsta.

Tabell 30 Jamforelse mellan DSS och LS avseende motorcykelforaren. Resultat fran
logistisk regression. Alla skadade motorcykelférare 2003-2012.

Frihetsgrader ~ y2-statistika P-varde

Olyckstyp 2 28,340 <0,001
Forsakringsklass 1 18,669 <0,001
Tid pa dygnet (Fm, em, natt) 3 15,757 0,001
Aldersklass (-24, 25-34, 35- 3 8,675 0,034
54, 55-)

Tatt/ej tatt 1 64,194 <0,001
Tatt/ej tatt*aldersklass 3 9,912 0,019
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8.2  Inom tattbebyggt omrade

Nar materialet avgransas till alla som skadas inom tattbebyggt omrade sa anvéands bade
hastighetsklass och funktionell vagklass som potentiella forklaringsvariabler, i tillagg
till de variabler som &r gemensamma for alla analyser i kapitlet. Den slutliga modellen
visas i Tabell 31 och innehaller fyra forklaringsvariabler. De variabler som inte kom
med &r: kon, tid pa dygnet, vardag/helg, platstyp och funktionell vagklass.

Oddskvoterna i Bilaga 2 visar att sannolikheten att skadas svart & mindre for forare
som skadas i kollision med gang- och cykeltrafikanter an forare som skadas i
singelolyckor. Mellan motorfordonskollisioner och singelolyckor finns ingen signifikant
skillnad. P4 samma satt som nar skadade pa hela vagnatet analyserades ovan sa ar det
storre risk att skadas svart om man &r forare av motorcykel som tillhor den hogsta
forsékringsklassen.

Bland de skadade ar det ocksa storre sannolikhet att forare som &r yngre an 25 ar skadas
svart an forare som &r aldre an 55 ar. Detta beror troligen pa att yngre forare tar hogre
risker genom att till exempel kora fortare &n aldre forare och darmed utsatts for hogre
krockvald i en eventuell krasch. Man kan ocksa se att forare i storre utstrackning skadas
lindrigt pa vagar med hastighetsgrans 30 km/tim eller 40-50 km/tim &n pa vagar med
hastighetsgrans 60—70 km/tim. Det &r ett véntat resultat eftersom lagre hastighet i regel
ger lagre krockvald.

Tabell 31 Jamforelse mellan DSS och LS. Resultat fran logistisk regression. Alla
skadade motorcykelforare 2003-2012.

Frihetsgrader  y2-statistika P-varde
Olyckstyp 2 11,097 0,004
Foérsakringsklass 1 8,227 0,004
Aldersklass (-24, 25-34, 35- 3 13,484 0,004
54, 55-)
Hastighetsklass (30, 40-50, 2 8,330 0,016

60-70 km/tim)

8.3  Utanfor tattbebyggt omrade

Utanfor tattbebyggt omrade analyseras svarhetsgraden forst for alla olyckor som skett
pa det statliga vagnatet och analysen gors bland annat med avseende pa om olyckan
skett pa motesfri vag eller pa vanlig landsvag.

Resultatet av den stegvisa regressionen for skadade pa statliga vagar utanfor tattbebyggt
omrade visas i Tabell 32. De variabler som inte kommer med i modellen &r: tid pa
dygnet, vardag/helg, aldersklass och platstyp.

Oddskvoterna (Bilaga 2) visar att forarna har mindre risk att skadas svart i motor-
fordonskollisioner an i singelolyckor pa motesfria vagar medan resultatet ar det
omvanda pa landsvagar. Anledningen till att man skadas relativt lindrigt i motor-
fordonskollisioner pa métesfria vagar beror troligen pa att man i stort sett undviker
moteskollisioner pa dessa véagar. De flesta kollisioner pa motesfria vagar ar upp-
hinnandeolyckor (73 %) medan kollisionsolyckorna pa vanliga landsvéagar ar mer jamnt
utspridda. De vanligaste typerna &r avsvangningsolyckor (27 %), motesolyckor (26 %)
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och upphinnandeolyckor (23 %). Omvant visar oddskvoterna ocksa att det ar mindre
risk att skadas svart pa maétesfria vagar an pa landsvagar om man ér inblandad i en
kollision mellan motorfordon medan det inte ar nagon statistiskt signifikant skillnad for
singelolyckor.

Pa samma satt som i ovanstaende analyser har forare av motorcyklar i den hogsta
forsakringsklassen storre risk att skadas svart an forare i de lagre klasserna. Resultaten
visar ocksa att man skadas svart i storre utstrackning an vad kvinnor gor. Pa samma satt
som for forare i olika aldrar beror skillnaden formodligen pa att man har ett mer riskfyllt
korbeteende an kvinnor som leder till valdsammare krascher.

Tabell 32 Jamforelse mellan DSS och LS. Resultat fran logistisk regression. Skadade
motorcykelforare pa statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade 2003-2012.

Frihetsgrader x*-statistika P-varde
Olyckstyp' 1 0,223 0,637
Forsakringsklass 1 4,234 0,040
Kon 1 7,535 0,006
Vagtyp (métesfri/landsvag) 1 8,366 0,004
Olyckstyp*vagtyp 1 12,485 <0,001

1 GC-kollisioner har ej tagits med pa grund av for fa olyckor.

8.4  Statlig landsvag

Den sista analysen avser alla polisrapporterade olyckor pa statlig landsvag utanfor
tattbebyggt omrade. De végvariabler som hade mojlighet att komma med i modellen var
hastighetsklass och ADT-klass. Det var till slut fyra variabler som kom med i modellen
vilka visas i Tabell 33. De variabler som inte kom med var forsakringsklass, tid pa
dygnet, vardag/helg och platstyp.

Oddskvoterna visar att det ar storre risk att skadas svart i en motorfordonskollision an i
en singelolycka (Bilaga 2). Det ar ocksa storre risk att man skadas svart an att kvinnor
gor det. Nar det géaller hastighetsgrans ar det mindre risk att skadas svart pa vagar med
hastighetsgrans 40-50 km/tim &n pa vagar med hastighetsgrans 80-110 km/tim. Det ar
dock ingen statistiskt signifikant skillnad mellan végar med hastighetsgrans 60—70
km/tim och vagar med hastighetsgrans 80-110 km/tim.

Tabell 33 Jamforelse mellan DSS och LS. Resultat fran logistisk regression. Skadade
motorcykelforare pa statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade 2003-2012.

Frihetsgrader x?-statistika P-vérde
Olyckstyp' 1 22,913 <0,001
Koén 1 10,855 0,001
Hastighetsklass 2 6,895 0,032
ADT-klass 3 8,371 0,039

1 GC-kollisioner har ej tagits med pa grund av for fa olyckor.
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9 Diskussion och slutsatser

Det 6vergripande syftet med den har rapporten har varit att kartlagga och analysera pa
vilken del av vagnatet som motorcyklister och fyrhjulingsakare skadas. Framst &r det
motorcyklisternas olyckor som studeras.

I inledningen konstaterades att det &r forknippat med hog risk att kdra motorcykel och
att utvecklingen nar det galler dodade och svart skadade har varit samre for
motorcyklister an for personbilister under 2000-talet. Berdkningar i den har rapporten
baserat pa skadedata fran aren 2011-2012 visar att risken att dodas eller skadas svart ar
cirka 19 ganger hogre for motorcykelforare an for personbilsforare. Dessa resultat galler
under sommarhalvaret (april-oktober).

9.1  Var skadas motorcyklisterna?

Generellt géller att fordelningen av var motorcyklisterna skadas och jamforelsen med
personbilister paverkas av tva faktorer: var motorcyklarna och personbilarna framfors
(exponering) och skaderiskens storlek pa olika delar av vagnatet. Vi kan i den har
studien generellt inte skilja pa de tva faktorerna eftersom informationen om exponering
for motorcyklar pa olika delar av véagnatet i dagslaget ar mycket bristfallig.

9.1.1 Olika delar av vagnatet

Man kan konstatera att motorcyklister (férare och passagerare) som skadas svart eller
omkommer oftast gor det utanfor tattbebyggt omrade (68 % av de omkomna och 58 %
av de svart skadade). Dessa resultat ligger i linje med vad man tidigare visat nar det
galler vaghallare. | Trafikverket (2012) anges att 7 av 10 omkom och 6 av 10 skadades
svart pa det statliga vagnatet vilket i huvudsak ligger utanfor tattbebyggt omrade.

Om man jamfor med personbilister ser man dock att det relativt sett omkommer och
skadas fler motorcyklister an personbilister inom tattbebyggt omrade. Under sommar-
halvaret, som ar det period som studeras, utgér motorcyklister 6ver 40 procent av alla
omkomna personbilister och motorcyklister pa det vagnatet. Skillnaden mellan trafik-
slagen ar naturlig eftersom personbilisterna ar vél skyddade jamfért med motorcyklister
och darfor inte skadas lika svart i de relativt 1aga hastigheter som oftast forekommer
inom téttbebyggt omrade. Vi kan dock inte utesluta att skillnaden ocksa beror pa att
motorcyklar i hogre grad &n personbilar kérs inom tattbebyggt omrade.

For lindrigt skadade rapporteras fler personer inom an utom tattbebyggt omrade. Man
bor dock tolka dessa resultat forsiktigt eftersom det kan bero pa skillnader i
rapporteringsgrad. Det ar inte orimligt att rapporteringsgraden ar lagre utanfor
tattbebyggt omrade och att den paverkas av skadans svarhetsgrad sa att lindriga skador
utanfor tattbebyggt omrade rapporteras i lagre grad an lindriga skador inom tattbebyggt
omrade. Vi har dock ingen anledning att tro att det finns nagon skillnad i rapporterings-
grad for motorcyklister jamfort med personbilister med avseende pa var olyckan skett.

Jamforelser mellan motesfria vagar (motorvag och 2+1-vag) och vanliga landsvégar pa
statligt vagnat utanfor tattbebyggt omrade visar att de allra flesta motorcyklister och
personbilister skadas pa vanliga landsvagar. Till exempel sa omkom 92,5 av motor-
cyklisterna och 89,4 procent av personbilisterna pa vanliga landsvagar. Om man jamfor
motorcyklister och personbilister ser man dock att motorcyklister i &n hogre grad skadas
pa landsvagar, och den skillnaden tenderar att 6ka nar skadegraden minskar.

Inom tattbebyggt omrade och pa vanliga landsvagar utanfor tattbebyggt omrade ar det
tydligt att motorcyKklister i hogre grad an personbilister skadas pa mindre vagar, det
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galler for alla skadegrader. Inom tattbebyggt omrade har vagarna klassificerats efter
funktionell vagklass och landsvégarna har klassificerats efter hastighetsgrans och ADT-
klass. Landsvagar med hastighetsgrans 60—70 km/tim har ocksa delats in efter vagbredd
med samma slutsats som f6ljd, motorcyklister skadas relativt sett oftare &n person-
bilister ju smalare vagarna ar.

Resultaten for landsvédgarna ligger i linje med en allman uppfattning att motorcyklister i
storre utstrackning an personbilister kor pa de mindre vagarna. Den uppfattningen stods
ocksa av uppskattningar fran Hastighetsundersokningen (Trafikverket, 2013b) som visar
att en storre andel av motorcyklisterna &n personbilisterna kor pa vagar med 70 km/tim.
Nar vi jamfor uppskattningarna fran Hastighetsundersékningen med antal dédade och
svart skadade motorcyklister ser vi dock att det ocksa verkar finnas en dverrepresent-
ation av antal skadade pa vagar med 70 km/tim som ar storre an for personbilister.
Skillnaden i resultat mellan motorcyklister och personbilister verkar darfor bero pa bade
skillnad i exponering och risk. Resultaten fran Hastighetsundersokningen ska dock
tolkas forsiktigt eftersom den ursprungligen inte avsag att skatta trafikarbete. Att forsta
skillnader mellan motorcyklister och personbilister inom tatort ar svarare eftersom vi
dar inte har nagra uppgifter om exponering.

En bidragande orsak till att motorcyklister verkar vara 6verrepresenterade i olyckor pa
vagar med 70 km/tim kan vara att manga kor for fort pa dessa vagar. Resultat fran
Hastighetsundersokningen (Trafikverket, 2013b) visar att drygt 60 procent av trafik-
arbetet med motorcykel sker 6ver gallande hastighetsgrans och knappt 10 procent mer
an 30 km/tim over gallande hastighetsgrans pa vagar med hastighetsgrans 70 km/tim.

Motorcyklisternas samre utveckling av antal dodade och svart skadade i forhallande till
personbilisterna kan delvis bero pa att motorcyklisterna i storre utstrackning kor och
skadas pa det lagtrafikerade statliga vagnatet dar Trafikverket inte har vidtagit nagra
storre trafiksakerhetsatgarder. Aven i det forslag till Nationell Plan 2014-2025 som
Trafikverket lamnat in till regeringen i juni 2013 ses mest satsningar pa de storre
véagarna med relativt mycket trafik. Det ar darfor viktigt att &ven arbeta med andra
atgarder sa som fordonssakerhet och forarbeteende. | den aktérsgemensamma strategin
for 6kad sakerhet pa motorcykel och moped har man identifierat 6kat antal motorcyklar
med ABS-bromsar och 6kad andel motorcyklister som haller hastighetsgranserna som
prioriterade insatsomraden (Trafikverket, 2012).

9.1.2 Korsning eller stracka

Vi har ocksa studerat i vilket utstrackning olyckorna sker i korsning eller pa stracka och
har &r det polisens uppgifter som anvénts. Generellt skadas motorcyklister i hdgre
utstrackning i korsningar inom tattbebyggt omrade &n utanfor vilket ar vantat eftersom
det ar fler korsningar per vaglangd inom téttbebyggt omrade. Inom téttbebyggt omrade
ar det cirka halften av alla som skadas i korsning. Jamfort med personbilister sd skadas
motorcyklister oftare i korsning an pa stracka bade inom och utanfor tatort nar det géller
dodade och svart skadade. For lindrigt skadade &r det mycket sma skillnader och till och
med det omvénda forhallandet utanfor tattbebyggt omrade, motorcyklister skadas i
hogre utstrackning pa stracka.

Bland de lindrigt skadade inom tattbebyggt omrade kan man dock se en viss skillnad
mellan korsning och cirkulationsplats. Det &r relativt sett vanligare att motorcyklister,
jamfort med personbilister, skadas i cirkulationsplats.

VTI rapport 817 55



9.1.3 Skadetathet

Ett matt som tar hansyn till vagnatets langd &r skadetéthet (antal skadade per vaglangd)
vilket ocksa har berdknats i den har studien. Nar man studerar detta matt far man delvis
en annan bild &n ndr man studerar antal skadade. Detta géller inte minst nar man jamfor
motesfri vag och vanlig landsvag. Cirka 10 procent av de motorcyklister som skadas pa
motesfri vag eller vanlig landsvag gor det pa motesfri vag men trots det ar skadetatheten
hogre pa dessa vagar. Det beror pa att landsvagsnatet ar mycket omfattande och att det i
genomsnitt &r mindre trafik dar, vilket medfor att antalet olyckor per véagstrécka blir
relativt lagt. Pa samma satt kan man se att skadetatheten &r ungefar lika hog pa lands-
véagar med hastighetsgrans 80—110 km/tim jamfort med 60—70 km/tim trots att det
skadas betydligt fler motorcyklister pa vagar med hastighetsgrans 60—70 km/tim.

9.2  Var skadas fyrhjulingsakarna?

Nar det galler fyrhjulingar ser man att andelen fyrhjulingsakare som skadas inom
tattbebyggt omrade &r i stort sett sasmma som andelen personbilister. Det &r ingen
statistiskt signifikant skillnad mellan dessa trafikantgrupper. Inom tattbebyggt omrade
ser man dock att fyrhjulingsakare i hogre grad an personbilister skadas pa vagar med
funktionell végklass 6-9 (mindre lokalgator) jamfort med végar med funktionell
vagklass 3-5 (huvudvagnat). Nar man studerar fyrhjulingsakare utanfor tattbebyggt
omrade visar resultaten att manga skadas pa det enskilda vagnatet, ca halften av alla
skadade. Det ar stor skillnad mot personbilister dar cirka 5 procent av skadorna sker pa
det enskilda vagnétet. Detta speglar troligen betydande skillnader i resmdnster mellan
de tva trafikslagen, vi har dock inga uppgifter som kan verifiera detta. Jamforelser
mellan skador som intraffar pa stracka och i korsning visar pa omvéanda resultat mot det
som fas for motorcyklister. Fyrhjulingsakare skadas, relativt sett, oftare pa stracka an i
korsning jamfort med personbilister, det géller bade inom och utanfor tattbebyggt
omrade. Detta ligger i linje med att valdigt fa fyrhjulingsakare skadas i kollision med
andra motorfordon.

9.3 Samband mellan var skadorna intraffar och
bakgrundsvariabler

Sambandet mellan var motorcyklister skadas och ett antal bakgrundsvariabler har
analyserats med logistisk regression. Analysen har begransats till dodade och svart
skadade motorcykelforare. De bakgrundvariabler som har anvénts kan delas in i olika
grupper: motorcykelférarens egenskaper (kon och aldersklass), motorcykelns
egenskaper (forsékringsklass 7 och 8 jamfort med lagre klasser), uppgifter om olyckan
(tid pa dygnet, vardag/helg, olyckstyp) och platstyp (korsning eller stracka). Fyra olika
analyser har gjorts: jamforelse mellan tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade,
jamforelse mellan olika funktionell vagklass inom tattbebyggt omrade, jamforelse
mellan motesfri vag och vanlig landsvag utanfor tattbebyggt omrade samt jamforelse
mellan olika hastighets-gransklasser pa vanlig landsvag utanfor tattbebyggt omrade.
Modellerna bestams utifran en stegvis metod. Den slutliga modellen beror till viss del
pa antal observationer efter-som det paverkar feltermens storlek och darmed P-vérdena.
Det &r en forklaring till att den modell dér flest forklaringsvariabler kommer med &r den
dar tattbebyggt omrade jamfors med inte tattbebyggt omrade. Den jamfarelsen bygger
pa alla dodade och svart skadade forare, oavsett var olyckan har skett, och har betydligt
fler observationer dn datamaterialen i de andra analyserna.
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Om man sammanfattar de fyra olika jamforelserna kan man konstatera att motorcykelns
forsakringsklass inte kommer med i nagon av modellerna. Vi kan alltsa inte pavisa
nagot samband mellan motorcykelns forsakringsklass och var olyckan sker, givet de
évriga variablerna i modellen. Néar det galler motorcykelforarens alder visar resultaten
att forare i de tre yngsta aldersklasserna (-24, 25-34, 35-54) skadas i hogre grad an
forarna i den éldsta aldersklassen (55-) inom tattbebyggt omrade och pa statliga
landsvagar skadas forare i aldersklasserna 25-34 och 35-54 i storre utstrackning an
forare Gver 55 ar pa vagar med hastighetsgrans 6070 km/tim jamfért med 80-110
km/tim. Det finns aven en tendens att ocksa forare yngre an 25 ar i stérre utstrackning
an forare over 55 ar skadas pa vagar med hastighetsgrans 6070 km/tim, men den
skillnaden &r inte statistiskt signifikant. Nar det galler kon sa visar analysen av skadade
forare inom tattbebyggt omrade att méan i hdgre grad an kvinnor skadas pa de mindre
vagarna med avseende pa funktionell vagklass. Man bor dock inte dra alltfor
langtgaende slutsatser av enstaka signifikanta varden eftersom det utférs manga tester i
studien och det darfor ar stor risk man far statistiskt signifikanta skillnader av
slumpmassiga orsaker, sa kallad massignifikans.

Nar det galler olyckstyp visar resultaten att kollisioner mellan motorfordon och gang-
och cykeltrafikanter samt kollisioner mellan motorfordon i hogre utstrackning an
singelolyckor sker inom tattbebyggt omrade. Detta galler dock bara pa stracka och inte i
korsning. Nar det gller resultatet for kollisioner mellan motorfordon och gang- och
cykeltrafikanter pa stracka ar resultaten vantat eftersom det ar fler gang- och cykel-
trafikanter inom tattbebyggt omrade an utanfor. Nagot forvanade ar det att sambandet
inte galler for olyckor i korsning. Det sker dock valdigt fa kollisioner mellan motor-
fordon och gang- och cykeltrafikanter utanfor tattbebyggt omrade sa resultaten bor
tolkas forsiktigt. Pa statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade sker kollisionsolyckor i
hogre grad an singelolyckor pa vagar med hastighetsgrans 6070 km/tim jamfort med
vagar med hdgre hastighetsgrans.

Resultaten for variabeln platstyp visar att korsningsolyckor i storre utstrackning &n
olyckor pa stracka sker inom tattbebyggt omrade for olyckstyperna mf-kollisioner och
singelolyckor vilket kan forklaras av fler korsningar inom téttbebyggt omrade.
Korsningsolyckor sker ocksa i hogre grad pa mindre vagar enligt funktionell vagklass
inom tattbebyggt omrade. Platstyp kommer dock inte med i modellerna som analyserar
olyckor utanfor tattbebyggt omrade.

9.4  Samband mellan skadornas svarhetsgrad och
bakgrundsvariabler

Logistisk regression anvands ocksa for att analysera skadornas svarhetsgrad. Beroende-
variabeln antar vardena dod eller svart skadad och lindrigt skadad. Givet att en motor-
cykelforare har skadats i en olycka studeras risken (eller egentligen oddset) att skadas
svart. Forklaringsvariablerna ar samma som ovan men &ven variabler som beskriver var
olyckan sker tas med. Fyra olika material har analyserats: alla skadade oavsett var
olyckorna sker, alla som skadats inom tattbebyggt omrade, alla som skadats pa statliga
vagar utanfor tattbebyggt omrade och alla som skadats pa vanliga landsvagar utanfor
tattbebyggt omrade.

Till skillnad mot analysen av var olyckorna sker visar resultaten att motorcykelns
forsakringsklass har betydelse for skadans svarhetsgrad. Den variabeln kommer med i
modellen i tre av de fyra analyserna och visar att forare av motorcykel som tillhér nagon
av de tva hogsta forsakringsklasserna har hogre risk att skadas svart an forare av
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motorcykel med lagre férsakringsklass. Oddskvoterna &r dock inte speciellt hoga utan
ligger mellan 1 och 1,5. Man kan ocksa notera att variabeln inte kommer med i
modellen nar olyckor som sker pa vanliga landsvagar analyseras.

Betydelsen av motorcykelns forsakringsklass (motoreffekt i forhallande till tjanstevikt)
har visats tidigare. | Bjorketun och Nilsson (2006) visas att skaderisken ar storst for
motorcyklar i den hogsta forsakringsklassen (klass 8). I Trafikverket (2012) pekar man
pa en dverrepresentation av motorcyklar i klassen supersport bland dodsolyckorna. En
anledning till att vi inte har fatt sa stora effekter av forsakringsklass kan vara att klass 7
och 8 som vi har anvant innehaller ganska manga motorcyklar och att det ar just
supersporthojar (som &r en undergrupp till dessa klasser) som &r mest utmarkande.

Nar det galler forarens alder visar resultat fran Fored (2013) att risken for skadehandelse
(baserat pa patientregistret och dodsorsaksregistret) ar hogst for personer under 30 ar,
fran 30 ars alder var risken konstant. Resultat fran vara berakningar visar att yngre
personer, givet att man skadats, ocksa i hogre grad skadas svart. Detta géller dock
endast inom tattbebyggt omrade dar man ser att forare yngre an 25 ar och forare mellan
25 och 34 ar i hogre grad skadas svart an forare som &r éldre 4n 55 ar. Aven forare
mellan 35 och 54 ar har en oddskvot 6ver 1 som tyder pa svarare skador, men skillnaden
ar inte statistiskt signifikant. Skillnaden mellan méan och kvinnor &r signifikant nar
olyckor utanfor tattbebyggt omrade analyseras och oddskvoterna visar att man i hogre
grad an kvinnor skadas svart. Resultaten att yngre i vissa fall skadas svarare an aldre
och att man skadas svarare an kvinnor ska inte tolkas som att dessa grupper ar skorare
an andra utan det beror troligen pa olika riskbeteenden. Det kan vara sa att yngre forare
tar hogre risker genom att till exempel kéra fortare an aldre forare och déarmed utsatts
for hogre krockvald i en eventuell krasch. Nar det galler kon sa visar resultat i Nordqvist
och Gregersen (2013) att det finns en skillnad mellan mén och kvinnor nar det galler
attityder till hastigheter. Dar har man konstruerat ett index som bestar av flera olika
fragor om hastigheter och man konstaterar att kvinnor i genomsnitt har mer positiv
attityd an man till ett trafiksakert beteende med avseende pa hastighet.

En variabel som har ett relativt tydligt samband med svarhetsgrad ar olyckstyp. Frare
som &r inblandade i gc-kollisioner skadas i regel lindrigare &n forare i singelolyckor
vilket ar forvantat. Mf-kollisioner leder i hogre utstrackning én singelolyckor till svara
skador nar man analyserar alla skadade och pa vanlig landsvag. Inom tattbebyggt
omrade &r det inte nagon signifikant skillnad mellan dessa olyckstyper. Nar man
studerar alla skadade pa statligt vagnat utanfor tattbebyggt omrade ser man att forare
skadas svarare i mf-kollisioner &n i singelolyckor pa vanlig landsvag men lindrigare pa
motesfri vag vilket kan bero pa att man undviker frontalkollisioner pa de motesfria
vdgarna.

Forare som skadas inom tattbebyggt omrade skadas i regel lindrigare &n férare som
skadas utanfor tattbebyggt omrade vilket ar naturligt eftersom det oftast handlar om
lagre hastigheter inom tattbebyggt omrade. Detta galler for alla forare utom de som ar
yngre &n 25 ar, for dem &r det ingen signifikant skillnad. Inom téttbebyggt omrade &r det
i regel lagre skadegrad pa vagar med hastighetsgrans 30 km/tim och 40-50 km/tim
jamfort med vagar med hastighetsgrans 60—70 km/tim. Pa vanliga landsvéagar ser man
ocksa en lagre skadegrad pa vagar med hastighetsgrans 40-50 km/tim jamfaért med 80—
110 km/tim. Det dr dock ingen signifikant skillnad nér vagar med 60—70 km/tim jamfors
med végar med hogre hastighetsgrans.
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Det gar inte att pavisa nagon effekt pa svarhetsgraden av om olyckan skett i korsning
eller pa stracka. Det kan bero pa att variabeln olyckstyp finns med i modellen och att

olyckstyp i ganska hdg utstrackning samvarierar med platstyp.
Generellt kan man sdga om bade analysen av var olyckorna sker och analysen av

skadans svarhetsgrad att effekterna av forklaringsvariablerna ar relativt sma vilket tyder

pa att de olika grupperna (t.ex. aldersgrupper) trots allt &r relativt lika varandra. Det
finns sakert andra variabler, som vi inte har kunnat fanga upp har, som har stor
betydelse for var olyckorna sker och vilken skadeféljd olyckan far.

Sadana variabler kan vara vagens beskaffenhet (belaggning, friktion, grus, mm),
forarbeteende (hastighet, alkohol, mm) och fordonets sdkerhetsutrustning (ABS).

9.5

Slutsatser

Berakningar avseende ar 2011 och 2012 visar att motorcykelforare, under
sommarhalvaret, I6per cirka 19 ganger sa hog risk att dodas eller skadas svart i
trafiken jamfort med personbilsforare.

Motorcyklister skadas i hogre grad &n personbilister inom tattbebyggt omrade,
det galler speciellt for dodade men dven for svart skadade. Detsamma galler inte
for fyrhjulingsakare, de fordelar sig ungefar pa samma satt som personbilister
inom och utanfor tattbebyggt omrade.

Bade inom och utanfor tattbebyggt omrade skadas motorcyklister i hogre grad
an personbilister pA mindre vagar med avseende pa funktionell vagklass,
hastighetsgrans, ADT-klass och vagbredd.

Ddodade och svart skadade motorcyklister ar 6verrepresenterade i korsnings-
olyckor jamfort med personbilister. For fyrhjulingsakare ar forhallandet det
omvanda, en Gverrepresentation av dodade och svart skadade pa vagavsnitt
mellan korsningarna.

Bland de lindrigt skadade inom tattbebyggt omrade kan man se en viss skillnad
mellan korsning och cirkulationsplats. Det ar relativt sett vanligare att
motorcyklister skadas i cirkulationsplats jamfort med personbilister.

Generellt gar det inte att skilja pa exponering och risk i den har studien. Man
kan dock konstatera att det verkar finnas en forhojd risk for dodlig eller svar
skada hos motorcykelforare pa statliga vagar med hastighetsgrans 70 km/tim
jamfort med végar med andra hastighetsgranser.

Forare av motorcykel som tillnér nagon av de tva hogsta forsakringsklasserna
skadas i genomsnitt nagot svarare &n forare av motorcykel som tillhor lagre
klasser. Man kan daremot inte pavisa nagot samband mellan var olyckorna sker
och motorcykelns forsakringsklass.

Det &r lagre risk att skadas svart eller dédas som motorcykelforare pa motesfria
végar jamfort med vanliga landsvégar om man &r inblandad i en kollision med
andra motorfordon. For singelolyckor &r det dock ingen signifikant skillnad
mellan motesfria vagar och vanliga landsvégar.

Drygt 30 procent av de motorcyklister som omkommer och drygt 40 procent av de
motorcyklister som skadas svart gor det inom tattbebyggt omrade, vilket ar en hogre
andel an for personbilister. Om tar hansyn till vagnatets langd sa &r det fler motor-
cyklister som skadas svart per vaglangd inom an utanfor tattbebyggt omrade. Orsaken
till olyckorna inom tattbebyggt omrade bor studeras narmare. Till exempel bor olika
korsningstyper studeras da det ocksa framkommit i studien att motorcyklister, relativt
personbilister, oftare skadas i cirkulationsplats (detta galler for lindrigt skadade).
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Mot bakgrund av att motorcyklister ofta skadas pa det lagtrafikerade vagnatet dar man
inte kan forvanta sig nagra mer omfattande trafiksakerhetsatgarder med avseende pa
sjalva vagen ar det viktigt att arbeta med andra atgarder som till exempel fordons-
sékerhet och forarbeteende.
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Bilaga 1
Sida 1 (3)

Bilaga 1: Analys av var skadorna intraffar — oddskvoter
I den hér bilagan presenteras oddskvoter for de analyser som beskrivs i kapitel 7.

| Figur 17 och Figur 18 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 7.1 och dar
beroendevariabeln antar véardena tattbebyggt och inte tattbebyggt omrade. Den vertikala
linjen markerar vérdet 1. En oddskvot storre an ett betyder att skadorna i hdgre grad
intraffar inom tattbebyggt omrade och en oddskvot mindre &n ett tolkas som att
skadorna i hogre grad intraffar utanfor tattbebyggt omrade. Till vanster i figurerna
beskrivs vilka grupper som jamfors, alltsa taljaren och namnaren i oddskvoten.

Hogst upp i Figur 17 visas oddskvoter med avseende pa aldersgrupp. Hér kan man
bland annat se att oddskvoten for forare i aldern upp till 24 ar jamfort med forare i
aldern over 55 ar ar knappt 3 vilket betyder att unga forare i hogre grad an aldre forare
skadas inom tattbebyggt omrade.

Variabeln olyckstyp ingar i en interaktionsterm med variabeln platstyp. Oddskvoterna
mellan olika olyckstyper presenteras darfor separat for skadade i korsning och skadade
pa stracka.

Alder: -24 mot 55- &r ———
Alder: 25-34 mot 55- ar —o—i
Alder: 35-54 mot 55- ar o

GCkoll mot singel: korsning H&——
Mfkoll mot singel: korsning |+

GCkoll mot singel: stracka

Mfkoll mot singel: stracka HOH

Korsning mot stracka: GCkoll —e——

Korsning mot stracka: Mfkoll —o—

Korsning mot stracka: Singel

Oddskvot

Figur 17 Jamforelse mellan skador som intraffar inom och utanfor tattbebyggt omrade.
En oddskvot storre an ett betyder att olyckorna i hdgre grad sker inom tattbebyggt
omrade. Felstaplarna visar 95- procentiga konfidensintervall. Dédade och svart
skadade motorcykelférare.
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Fm mot natt: vardag

Dag mot natt: vardag

Em mot natt: vardag
Fm mot natt: helg

Dag mot natt: helg
Em mot natt: helg

Vardag mot helg: fm
Vardag mot helg: dag

Vardag mot helg: em

Vardag mot helg: natt

-1 0 1 2 3 4 5
Oddskvot

Figur 18 Jamforelse mellan skador som intraffar inom och utanfor tattbebyggt omrade.
En oddskvot storre &n ett betyder att olyckorna i hégre grad sker inom tattbebyggt
omrade. Dodade och svart skadade motorcykelférare.

| Figur 19 visas oddskvoter fér modellen som beskrivs i kapitel 7.2 och dér
beroendevariabeln antar tre varden: funktionell vagklass 0-2, 3-5 respektive 6-9. En
oddskvot storre an ett betyder att olyckorna i hogre grad sker pa de stérre vagarna (lagre
varde pa funktionell vagklass).

Man mot kvinna

Korsning mot stracka

-0,5 0 0,5 1 1,5
Oddskvot

Figur 19 Jamfdrelse mellan olika funktionella vagklasser. En oddskvot stérre an ett

betyder att olyckorna i hogre grad sker pa de storre vagarna enligt funktionell vagklass.
Ddodade och svart skadade motorcykelforare.
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I Figur 20 visas oddskvoter fér modellen som beskrivs i kapitel 7.3 och dér
beroendevariabeln antar vardena motesfri och ej motesfri vag. En oddskvot storre an ett
betyder att olyckorna i hogre grad sker pa motesfria vagar.

Fm mot natt
Dag mot natt ———
Em mot natt —o——1

Vardag mot helg

0 1 2 3 4
Oddskvot

Figur 20 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre &n ett
betyder att olyckorna i hogre grad sker pa métesfria vagar jamfort med landsvagar.
Dodade och svart skadade motorcykelforare.

| Figur 21 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 7.4 och dér
beroendevariabeln antar vardena 60—70 km/tim och 80-110 km/tim. En oddskvot storre
an ett betyder att olyckorna i hdgre grad sker pa vagar med hastighetsgrans 60—70
km/tim.

Kollision mot singel —e——

-24 ar mot 55- ar

25-34 ar mot 55- ar

35-54 ar mot 55 ar

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Oddskvot

Figur 21 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre an ett
betyder att olyckorna i hogre grad sker pa vagar med hastighetsgrans 60—70 km/tim
jamfort med 80-110 km/tim. Dodade och svart skadade motorcykelférare.
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Bilaga 2: Analys av skadornas svarhetsgrad — oddskvoter

I den hér bilagan presenteras oddskvoter for de analyser som beskrivs i kapitel 8.
Beroendevariabeln &r densamma i alla analyser i det hér kapitlet och antar vardena dod
och svart skadad respektive lindrigt skadad.

I Figur 22 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 8.1 och dar alla skadade
motorcykelforare &r med oavsett var skadan intréffade. Den vertikala linjen markerar
vardet 1. En oddskvot storre &n ett betyder att motorcykelférarna i hdogre grad dédas
eller skadas svart och en oddskvot mindre &n ett tolkas som att motorcykelforarna i
hogre grad skadas lindrigt. Till vanster i figurerna beskrivs vilka grupper som jamfors,
alltsa taljaren och namnaren i oddskvoten.

Hogst upp i Figur 22 visas oddskvoter med avseende pa olyckstyp. Har kan man bland
annat se att oddskvoten for forare i kollision med gaende eller cyklist (GCkoll) jamfort
med forare i singelolyckor ar cirka 0,5 vilket betyder att forare som skadas i gc-kollision
I regel skadas lindrigare &n forare som skadas i singelolyckor.

Variabeln tatt/ej tatt ingdr i en interaktionsterm med aldersgrupp. Oddskvoterna mellan
tatt och ej tatt presenteras darfor separat for olika aldersgrupper.

GCkoll mot singel ——
Mfkoll mot singel e

Hog mot lag forsakringsklass ——

Fm mot natt o
Dag mot natt e
Em mot natt —

Tatt mot ej tatt: -24 ar ——1—
Tatt mot ej tatt: 25-34 ar —e—
Tatt mot ej tatt: 35-54 ar —e—

Titt mot ej titt: 55- ar I

-24 ar mot 55- ar: tatt
25-34 ar mot 55- ar: tatt
35-54 ar mot 55- ar: tatt

-24 ar mot 55- ar: ej tatt g
25-34 &r mot 55- ar: ej tatt =T
35-54 ar mot 55- ar: ej tatt

0 0,5 1 1,5 2 2,5
Oddskvot

Figur 22 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre &an ett
betyder att motorcykelférarna i hogre grad skadas svart eller dodas. Alla skadade
motorcykelforare 2003-2012.
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I Figur 23 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 8.2 och dar alla skadade
motorcykelforare inom tattbebyggt omrade ar med.

GCkoll mot singel ——
Mfkoll mot singel —H-o—
Hog mot lag forsakringsklass —_

-24 ar mot 55- ar .
25-34 ar mot 55- ar H—eo—

35-54 ar mot 55- ar !
30 km/tim mot 60-70 km/tim =
40-50 km/tim mot 60-70 km/tim e
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Oddskvot

Figur 23 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre &n ett
betyder att motorcykelférarna i hogre grad skadas svart eller dodas. Alla skadade
motorcykelforare inom tattbebyggt omrade, 2003-2012.

| Figur 24 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 8.3 och dar alla skadade
motorcykelforare pa statligt vagnat utanfor tattbebyggt omrade ar med.

Mfkoll mot singel: motesfri ——
Mfkoll mot singel: landsvag ——
Motesfri mot landsvag: Mfkoll —e——

Motesfri mot landsvag: Singel

Hog mot lag forsakringsklass

Man mot kvinnor

0 0,5 1 1,5 2 2,5
Oddskvot

Figur 24 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre &n ett
betyder att motorcykelférarna i hogre grad skadas svart eller dodas. Alla skadade
motorcykelforare pa statlig vag utanfor tattbebyggt omrade, 2003-2012.

VTl rapport 817



Bilaga 2
Sida 3 (3)

I Figur 25 visas oddskvoter for modellen som beskrivs i kapitel 8.4 och dar alla skadade
motorcykelforare pa statlig landsvég ar med.

MPFkoll mot singel ——

Man mot kvinnor

40-50 mot 80-110 km/tim —e——
60-70 mot 80-110 km/tim —eo—Hi

0-1000 mot 5500- axelpar

1000-2800 mot 5500- axelpar

2800-5500 mot 5500- axelpar

0 0,5 1 1,5 2 2,5
Oddskvot

Figur 25 Oddskvoter berdknade med logistisk regression. En oddskvot storre an ett

betyder att motorcykelférarna i hogre grad skadas svart eller dodas. Alla skadade
motorcykelforare pa statlig landsvag 2003-2012.
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