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Forord

Andelen omkomna oskyddade trafikanter forutses
Oka fram till 2020, frimst beroende pa fortsatt positiv
utveckling av antalet omkomna i bil. Inom nagra ar
kommer sannolikt fler att omkomma i trafiken som
oskyddade trafikanter &n som skyddade trafikanter.
Det medfor att vi maste fokusera dnnu mer pa oskyd-
dade trafikanter, och dir ingar motorcyklister och
mopedister.

Den senaste gemensamma motorcykel- och moped-
strategin fran 2012 har nu utvecklats med utgangs-
punkt fran olycksutveckling, ny kunskap och aktorer-
nas atgirder inom omradet.

Malet med strategin &r att visa hur antalet omkomna
motorcyklister och mopedister kan halveras och hur
antalet mycket allvarligt skadade kan minska mellan
2010 och 2020, utifran laget 2015.

Strategin identifierar prioriterade insatsomraden
som ér viktiga att jobba med i dag, men ocksa kun-
skapsbrister som bor atgérdas i syfte att fa fram
underlag till effektiva l6sningar i framtiden.

Per Johansson
Moped- och Motorcykel-
branschens Riksférbund
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Jesper Christensen
Sveriges MotorCyklister

Strategin &r ett hjilpmedel i verksamhetsplaneringen
fér myndigheter, kommuner, organisationer och
andra aktorer inom omradet. Den forutsitter att alla
aktorer inom sina egna ansvarsomraden enskilt eller
i samverkan genomfor insatser pa lokal, regional,
nationell och internationell niva. Aktérerna bidrar
frimst genom att inrikta sig pa de prioriterade insats-
omradena i sin verksamhet.

En nyhet som kan bli en utmaning framéver ir den
motoriserade cykeln som implementerats i svensk
lagstiftning fran 2016. I Sverige klassas den motori-
serad cykeln som moped klass II, vilket ater kan kom-
ma att oka intresset for moped. Dirmed kan antalet
omkomna och skadade pa moped 6ka.

Det ér ingen enkel uppgift vi star infor, men om alla
bidrar sa &r det fortsatt mojligt att nd malen!

Vi star bakom strategins inriktning och den egna
organisationens bidrag.

Januari 2016

\,I L “ii /[ ‘|‘].
Lena Tysk
Polismyndigheten

Mats Olausson
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Sammanfattning

Malet med strategin &r att visa hur antalet omkomna motorcyklister och mopedister kan halveras och hur
antalet mycket allvarligt skadade kan minska till 2020. Malet &r satt utifran 2010 &rs niva. Antalet omkomna och
skadade motorcyklister och mopedister har minskat de senaste aren. PA motorcykelsidan innebir det dock stora
utmaningar for att kunna na malséttningen. Syftet med den gemensamma strategin ir att systematisera siker-
hetsarbetet och ddrmed 6ka séikerheten pa motorcykel och moped.

Detta gors frimst genom att strategin:

* pekar ut prioriterade insatsomraden

» identifierar kunskapsbrister

» klargor deltagande organisationers ambitioner att bidra med egna insatser
e klargor behovet av FOI-insatser

e klargor hur uppf6ljning ska ske

SAMVERKAN OCH PRIORITERINGAR

Strategin ska vara ett hjdlpmedel i verksamhetsplaneringen for myndigheter, kommuner, organisationer och
andra aktorer inom omradet. Strategin dr avgriansad frimst till att omfatta tvahjuliga motorcyklar och mo-
peder som anvinds pa vig. Strategin forutsitter att alla aktorer inom sina egna ansvarsomraden enskilt eller
i samverkan genomfor insatser pa lokal, regional, nationell och internationell niva. Aktorerna bidrar frimst
genom att inrikta sig pa de prioriterade insatsomradena i sin verksamhet.

SAKER MOTORCYKELTRAFIK

Det viktigaste for att 6ka motorcykeltrafikens sikerhet &r att vidta atgirder som forebygger olyckor, men det
ir ocksa viktigt att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intréffa.

Prioriterade insatsomraden for 6kad motorcykelsidkerhet ér:

« 6ka andelen motorcyklister som haller hastighetsgréinsen

» minska extremt beteende pa motorcykel.

» sikrare motorcyklar

« sikrare vigar och gator

* oka fokuset pa synbarhet och uppmirksamhet

SAKER MOPEDTRAFIK
Det viktigaste for siker mopedtrafik dr att begréinsa konsekvenserna av olyckor som intriffar.
Prioriterade insatsomraden for 6kad mopedsikerhet &r:

» minskad trimning och tekniska brister
* 0kad och ritt hjilmanvindning
« sikrare vigar och gator

UPPFOLJNING

For att uppna de nationella trafiksikerhetsmalen tillimpas sa kallad malstyrning av trafiksidkerhetsarbetet.
Det innebir att det finns mal att folja upp for ett antal indikatorer och att trafiksikerhetsutvecklingen och
maluppfyllelsen utvirderas tydligt vid arliga resultatkonferenser. Motorcykel- och mopedsékerhet ingar som
en del i det arbetet. I samband med Sveriges moped- och motorcykelrad gors dven en arlig avstimning av
aktorernas verksamhet utifran de ambitioner som 4r beskrivna inom de prioriterade insatsomradena.

REGELBUNDEN UTVECKLING AV STRATEGIN

Strategin ska regelbundet revideras utifran utfallet av antalet skadade och dodade, de aktiviteter som aktérer-
na har genomfort samt ny kunskap. Nista strategiéversyn planeras 2018. Trafikverket kommer att ta initiativ
till denna 6versyn.
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Motorcyklar och mopeder i

transportpolitiken

Nollvisionen

Riksdagen beslutade hésten 1997 att det langsiktiga
malet for trafiksdkerhet ska vara att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom
vigtransportsystemet. Nollvisionen: Ansvaret ligger
dels pa dem som utformar och skéter systemet, dels
pa trafikanterna, som har ansvar for att folja reglerna.
Ansvaret atergar till systemutformarna om inte trafi-
kanten formar f6lja reglerna.

Utgangspunkten for Nollvisionen &r att ménskliga
misstag i trafiken inte ska fa leda till svara personska-
dor.

For en motorcyklist ir risken mycket hog att dodas
eller skadas vid en olycka dven i relativt 1ag hastighet.
Den huvudsakliga inriktningen for systemutformarna
blir darfor att vidta atgiarder som stoder férarna i

att undvika olyckor. Men man ska naturligtvis dven
lindra konsekvenserna av olyckor nir sa dr mojligt.
Det viktigaste for siker mopedtrafik dr att begréinsa
konsekvenserna av de olyckor som intriffar. En
mopedist som anviander hjilm pa ritt siatt har rimliga
chanser att 6verleva en olycka om hastigheten &r

hogst 45 km/tim och goda chanser att 6verleva om
hastigheten dr hégst 30 km/tim.

De transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet f6r svensk transportpolitik
ir att sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv- och
langsiktigt hallbar transportf6érsorjning fér medbor
gare och néringsliv i hela landet.

Det dvergripande malet stdds av ett funktionsmal,
som beror resans eller transportens tillginglighet,
och ett hinsynsmal, som handlar om sékerhet, miljo
och hilsa. Malen &r en utgangspunkt foér alla statens
atgirder inom transportomradet, exempelvis hur
myndigheterna ska prioritera bland olika 6nskemal
och behov nir de genomfor sina uppdrag. Malen ska
dven vara ett stod for regional och kommunal plane-
ring. Malen omfattar alla trafikslag, vilket innebér att
de ocksa beror transporter och resor som gors med
motorcykel och moped.

Funktionsmalet tillgéinglighet

Funktionsmalet innebdr att: "Transportsystemets
utformning, funktion och anvéindning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillginglighet med
god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utveck-
lingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstillt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov.”

Att resa med motorcykel eller moped i stéllet f6r bil
kan minska tringseln och pa sa sitt 6ka tillgéinglighe-
ten i vara stéder.

En resa med motorcykel eller moped kan ha manga
syften, till exempel noje, tjdnsteresa eller arbets-
pendling. Tillgingligheten &r olika fé6r motorcyklar
och mopeder, eftersom de oftast anvénds i olika
trafikmiljéer och kors i olika hastigheter. En resa med
motorcykel ligger ndrmare biltrafikens tillgéinglig-
het, medan en resa med moped, sirskilt klass I, mer
liknar den tillgéinglighet som cyklister har. Manga
behéver moped eller motorcykel f6r att fa vardagen
att fungera eller for att fa 6kad livskvalitet pa fritiden.



Hinsynsmalet sikerhet, miljo och hilsa
Hinsynsmalet innebir att ”Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska anpassas
till att ingen ska d6das eller skadas allvarligt samt
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad
hilsa”.

Detta betyder att allt resande sker pa ett sikert sétt
och att det inte bidrar till férsimrad milj6 eller nega-
tiva hilsoeffekter. Trafiksikerhetsatgirder kan dock
dven skapa goda effekter pa miljon. Sinkta hastighe-
ter leder exempelvis till bittre luftkvalitet, mindre
utslapp av klimatgaser och ldgre ljudnivaer. Dessa
forbéttringar kan ocksa antas ha positiva effekter pa
hélsan.

Mopedister har i dag inte en naturlig plats i trafik-
systemet. Att blanda mopeder och gaende skapar
otrygghet och storningar, framfor allt for barn, dldre
och funktionshindrade. Det &r viktigt att skapa en
sdker och trygg plats for bade mopedister och fot-
gingare.

Okat fokus pa oskyddade trafikanter

Antalet omkomna oskyddade trafikanter minskar
men inte i samma takt som skydde i bil. Inom nagra
ar kommer sannolikt fler att omkomma i trafiken
som oskyddade trafikanter 4n som skyddade trafi-
kanter. Det medfor att vi maste fokusera dnnu mer pa
oskyddade trafikanter, och dir ingar motorcyklister
och mopedister.”
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Figur 1: Utveckling av omkomna skyddade och oskyddade
trafikanter.




Systematik for okad sakerhet

Syfte

Syftet med den gemensamma strategin r att syste-
matisera sidkerhetsarbetet och ddrmed 6ka siker-
heten pa motorcykel och moped. Detta gors framst
genom att strategin:

* pekar ut prioriterade insatsomraden
e identierar kunskapsbrister

» klargor deltagande organisationers ambitioner
att bidra med egna insatser

» klargor behovet av FOI-insatser
*  klargor hur uppf6ljning ska ske

Strategin ska vara ett hjédlpmedel i verksamhetspla-
neringen for myndigheter, kommuner, organisationer
och andra akt6rer inom omradet.

Avgransning
Strategin ir avgrinsad framst till att omfatta tvahju-
liga motorcyklar och mopeder som anvinds pa vig.

Mal

Malet med strategin &r att visa hur antalet omkomna
motorcyklister och mopedister kan halveras och hur
antalet mycket allvarligt skadade kan minska mellan
2010 och 2020, utifran laget 2015.

Det kvantifierade malet &r att till 2020 minska antalet
omkomna till max 21 motorcyklister och max 5 mo-
pedister per ar. Antalet allvarligt skadade ska minska
till max 180 motorcyklister och max 190 mopedister
till 2020.

Poyih mudl

Figur 2: Antalet omkomna pa 2-hjulig mc (3-ars medelvar-
den) 2000-2014, samt mal till 2020
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Figur 3: Antalet omkomna pa moped (3-ars medelvarden)
2000-2014, samt mal till 2020

Etappmal 2020

Svenskt trafiksidkerhetsarbete utgar fran Nollvisio-
nen och etappmal 2020. Det etappmal som giller nu
beslutades av riksdagen 2009 och formuleras som att
antalet dodade i vigtrafiken bor halveras mellan 2007
och 2020. Det innebir att antalet dédade ar 2020

far vara hogst 220. Beslutet innebir #dven att antalet
allvarligt skadade i véigtrafiken ska reduceras med en
fiairdedel under samma period.




Sedan 2012 ars versyn av etappmalet finns forslag
om att justera malet till att ga i linje med det etapp-
mal for vigtrafiksikerheten som antagits inom EU.
EU-malet ir att halvera antalet omkomna i trafiken
mellan 2010 och 2020. Det skulle innebéra ett mal
om maximalt 133 d6dade i vigtrafiken ar 2020, vilket
ar betydligt ldgre dn det som faststillts i etappmal
2020. Regeringen har dnnu inte uttryckligen antagit
detta mal. Strategin bygger pa EU:s malsittning och
att mc och moped bidrar med en halvering av ande-
len omkomna och allvarligt skadade.

For att undvika utfall fran ett enskilt ar utgar malsétt-
ningen inte fran 2010 utan fran perioden 2009-2011
och till perioden 2019-2021 i stillet fér 2020. Svensk
olycksstatistik visar att 41 motorcyklister och 10
mopedister omkom i genomsnitt per ar under perio-
den 2009-2011. Under samma period skadades 359
motorcyklister och 381 mopedister allvarligt i genom-
snitt per ar.

Samverkan och prioriteringar

Strategin foérutsitter att alla aktorer inom sina egna
ansvarsomraden enskilt eller i samverkan genomf6r
insatser pa lokal, regional, nationell och internatio-
nell niva. Aktérerna bidrar frimst genom att inrikta
sig pa de prioriterade insatsomradena i sin verksam-
het. Dessa omraden bor i mojligaste man vara basera-
de pa forskning och erfarenhet och vara de omraden
dér det gar att uppna den st6rsta, mitbara effekten.

Uppféljning

For att uppna trafiksikerhetsmalen tillimpas sa
kallad malstyrning av trafiksidkerhetsarbetet. Det
innebdr att det finns mal att f6lja upp for ett antal

indikatorer och att trafiksikerhetsutvecklingen och
maluppfyllelsen utviirderas tydligt vid arliga resultat-
konferenser. Indikatorerna kommer att uppdateras
under 2016.

Foljande indikatorer foljs i dagslaget upp:

* hastighetsefterlevnad (statligt och
kommunalt vagnat)

* nykter trafik

* baltesanvandning

* hjalmanvandning (cykel och moped)

* sakra personbilar

* sakra motorcyklar (ABS)

» sakra statliga vagar

* sakra gang-, cykel- och mopedpassager i tatort

* underhall av gang- och cykelvagar.

Samtliga indikatorer beror den gemensamma strate-
gin, férutom indikatorn béltesanvindning.

I samband med Sveriges moped- och motorcykelrad
gors dven en arlig avstimning av aktorernas verksam-
het utifran de ambitioner som ar beskrivna inom de
prioriterade insatsomradena.

Regelbunden utveckling av strategin

Strategin ska utvecklas utifran utfallet av antalet
skadade och dédade, de aktiviteter som aktérerna
har genomfort och ny kunskap. Nista strategioversyn
paborjas enligt planerna under 2018. Trafikverket
kommer att ta initiativ till denna 6versyn.

Tillsammans
2 for Nollvisionen



Olycksutveckling motorcykel

Ar 2015 omkom 43 motorcyklister i trafiken pa 2-hju- x
lig mc. Ar 2014 omkom 29 motorcyklister pa 2-hjulig
mc och cirka 330 berdknades bli allvarligt skadade .
och 55 mycket allvarligt skadade pa motorcykel. Med "
allvarligt skadade avses personer som bedéms fa en -

medicinsk invaliditet till f61jd av trafikskadan.

Av de omkomna pa motorcykel var néstan 9 av 10 ' %
manliga forare.

= matarcycles on the road
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) Figur 6: utvecklingen av antal motorcyklar i trafik och

' trafikarbete 1989-2014

Uppgifter fran forsikringsbranschen visar att antalet
forsikringar/arsrisk minskar. Detta kan tolkas

som att man inte anvinder sin motorcykel i samma
utstrickning lingre och endast har den férsikrad
nagon manad per ar. En annan tolkning kan vara att
MC-dgare viljer att kora oférsikrat. Eftersom risken
att omkomma eller skadas svart minskar med sti-

2% gande alder och erfarenhet, kan en annan férklaring
; till att antalet dodade och skadade minskat finnas i
142 att medianaldern hos motorcykeligare har nistan
. | ‘ ' I I fordubblats under en 25-arsperiod, upp till 53 ar i
dag.

Figur 4. Antalet omkomna pa 2-hjulig mc, 2001-2015

Figur 5: Antalet svart skadade pa mc och moped, 2001- . : ) e
2015 A y

Trots att antalet motorcyklar i trafik har 6kat sedan
borjan av 2000-talet har antalet polisrapporterade
svart skadade motorcyklister minskat. En forklaring
till den storre minskningen av antalet svart skadade
sedan 2012 kan vara det minskade motorcykelakan-
det. Det ska dven noteras att polisens rapportering av
trafikskador under 2014 var férknippat med ett storre
bortfall an andra ar. I juni 2015 var 313 000 motor-
cyklar i trafik.

Rty Folmearporie-sde heibchmoe 4 THADS
Figur 7: Andel omkomna motorcyklister fordelat efter
alder, 2003-2015
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Singelolyckor ir den enskilt vanligaste olyckstypen
diar motorcyklister omkommer eller skadas

Av singelolyckorna sker drygt 70 procent i kurvor, 20
procent pa rakstrackor och resterande i korsningar.

De Nesta som omkammer och skadas pb motorcykiel pbr det | singelalycker

Figur 8: Andel omkomna, svart skadade och allvarligt
skadade pa mc efter olyckstyp 2005-2013

Den nist vanligaste olyckstypen dir motorcyklister
omkommit eller skadats &r korsningsolyckor. I néstan
samtliga korsningsolyckor har bilisten kort ut eller
sviingt framfor motorcyklisten. En studie fran 2009
tyder pa att bilister dr vallande i 64% av forsikringsé-
rendena med fler 4n ett fordon inblandat. Faktorer
att ta hénsyn till for att férebygga korsningsolyckor
ar fordon, vigmiljo i form av korsningsutformning
och siktforhallande samt anvéindare. Forskning pa
omradet visar att man maste arbeta bade med att 6ka
synbarheten hos motorcyklisterna och att 6ka upp-
mérksamheten fran andra trafikanter for att minska
antalet kollisioner. Ombyggnad av vanliga korsningar
i tétort till cirkulationsplatser bedéms kunna f6r-
hindra de allra flesta dédsolyckor, forutom de med
mycket hoga hastigheter. En forutsittning &r dock att
rondellutsmyckningar inte utformas sa att de medfér
en Okad skaderisk vid kollision.

En viktig faktor ér #ven motorcyklisters hastighet, ef-
tersom det kan vara svart for en bilist att gora rétt val i
en korsning om motorcyklisten kor betydligt fortare &n
den skyltade hastigheten. I 7 av 10 olyckor har motor-
cykel-féraren bedémts kort mer én 10 km/tim 6ver
skyltad hastighet, och i 4 av 10 olyckor har motorcykel-
foraren bedémts kort mer &n 30 km/tim 6ver skyltad
hastighet. Kélla Trafikverkets djupstudier.

Avsvingande Korsande kurs

T TmW

14 % _ﬁ@h"'
| N

| nastan aamtigs kerinmgiohdkor Rbf bilkien ki of eler fvingt Famisr moloroyblisen
17 v 10 plychor Fuer mc-S0ranen kO mer an 10 k' dver siyfiad hasighael
14 v 10 olyckor P mec-S5mnen kS mer in 30 ki dver siogdind hastighel
S Treblcverits dpupaudier my dduofpckor

Figur 9: Handelseforlopp i korsningsrelaterade dédsolyck-
or med motorcyklar 2005-2013 (108 olyckor)

Motorcyklister pa en supersport olycksdrabbade.
4 av 10 av de motorcyklar som var inblandade i
doédsolyckor mellan aren 2005 och 2013 var av typen
supersport. Denna typ av motorcykel star for mindre
dn 10 procent av motorcyklarna i trafik. Av de som
omkom inom 3 ar efter att ha tagit korkort, korde

2 av 3 supersport. Av de som har dgt motorcykeln
kortare tid 4n 3 ar, och omkom kérde 2 av 3 super-
sport. Endast 1 av 10 omkomna som kérde en motor-
cykel av modell supersport bedomdes halla hastig-
hetsgrénsen.
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Figur 10: Omkomna pa mc efter mc-typ, 2006-2015
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Prioriterade insatsomraden for motorcykel

Det viktigaste for att 6ka motorcykeltrafikens siker-
het &r att vidta atgérder som férebygger olyckor, men
det dr ocksa viktigt att att lindra konsekvenserna om
en olycka trots allt skulle intriffa.

De insatsomraden som prioriteras ar:

* 0oka andelen motorcyklister som
haller hastighetsgransen

*  minska extremt beteende pa motorcykel
* sakrare motorcyklar
* séakrare vagar och gator

*  Oka fokuset pa synbarhet och uppmarksamhet

Oka andelen motorcyklister som
haller hastighetsgransen

Att 6ka andelen motorcyklister som héller hastig-
hetsgriinsen &r var viktigaste och storsta trafikséker-
hetsutmaning f6r 6kad siikerhet pa motorcykel.

Hastighetsovertridelserna kan bade vara en orsak till
att en olycka intréffar och forvirra skadeutfallet. Alla
atgédrder som ger en minskad andel hastighetsiver-
tridelser har en omedelbar positiv effekt och bidrar
dérfor starkt till att na malet 2020.

Potentialen med utgangsliget 2012-2014 dr mer &n 10
farre omkomna motorcyklister. Detta &r formodligen
en underskattning av den verkliga effekten da berik-
ning endast tar hénsyn till olycksreduktion (inte
skadereduktion).

Hastighetsmétningar

Ar 2012, 2016 samt 2020 genomférs omfattande
hastighetsundersékningar f6r personbil, tungtrafik
samt motorcykel. Mellan dessa métningar genomférs
arligen mindre métningar med syfte att kunna géra
forandringskattningar. 2015 ars indexmétning visar
att andelen hastighetsovertriddelser bland motorcyk-
lister minskat med 2,4 procent sedan 2012.
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Malnivan for indikator “hastighetsefterlevnad”
innebdir att minst 80 procent av trafikarbetet, dir
dven motorcyklister ingar, ska ligga inom géllande
hastighetsgréins ar 2020. Endast ca 45 procent av den
totala trafiken f6ljer gillande hastighetsgriinser. Det
ir pa samma laga niva som for 10 ar sedan. Bilister &r
bittre &n motorcyklister pa att halla gillande has-
tighetsgrinser, 47 procent jimfort med 38 procent
bland motorcyklister. Kélla: Trafikverket hastighets-
undersokning 2012.
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Figur 11: Andel trafikarbete inom tilldten hastighet for aren

2000-2004 samt 2012. Skattningen for 2013-2015 avses

hogtrafikerat mc-vagnat och hela det statliga vagnatet for

personbilar utan slap, maj-september.

Andelen som kor mer dn 30 km/tim 6ver gillande
hastighetsgrins ir tre ganger sa hog bland motorcyk-
lister jamfort med bil.
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Fig 12: Andelen trafikarbete som utférts mer én 30 km/h
6ver tillaten hastighetsgréns bland personbilar och mc
inom olika hastighetsklasser, statligt vagnat 2012.

Kélla: Trafikverket hastighetsundersdkning 2012.



Djupstudier av dédsolyckor

Av rapporteringen som ligger till underlag f6r djup-
studierna framgar att motorcyklisten i sju fall av

tio bedomts kéra mer dn 10 km/h f6r fort och i fyra
fall av tio mer #&n 30 km/h f6r fort. Det finns idag
inget underlag for att bedéma om dessa omstéindig-
heter paverkat olycksforlopp eller konsekvens, annat
in att reaktionsstricka, bromsstricka och krockvald
generellt sett 6kar med 6kad hastighet.

Endast 3 av 10 omkemna me-fdrare har beddmis kia inom tilkiien hasbigheisgrans,
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Figur 13: Bedomd hastighet i dédsolyckor med motorcyklar
2005-2013 (114 omkomna)
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Figur 14: Dodsolyckor fordelat efter bedomd hastighet
Over eller mycket 6ver skyltad hastighet inom resp. mc-
typ, 2005-2013 (256 omkomna)

Motorcyklisternas instiillning till
hastighetsgriinser

SMC och VTI genomforde senast ar 2013 en enkat-
studie om motorcyklisters syn pa hastighet. Studien
visade att de tillfragade inte ser séinkt hastighet som
en av de fem viktigaste sikerhetsatgirderna. Mindre
an hilften accepterar skyltad hastighet, motorcyklis-
ternas hastighet anpassas mer av riskfaktorer som val
av motorcykel, kérning i grupp, korning med passage-
rare, korning i regn, varningsskyltar och korsningar.

Vad som paverkade nyblivna koérkortstagare att kora
i 90 km/tim pa en vdg som var skyltad 70 km/tim un-
derséktes med hjilp utav en annan enkétstudie, VTI
rapport 720 fran 2011. Resultatet visade att det som
paverkade deras avsikt att kora f6r fort var framfor
allt kéinslan av att ha kontroll 6ver situationen. I detta
fall handlade det om yttre omstindigheter sasom att
viglaget var torrt, vigen hade en hog standard, att
man kérde en motorcykel med hég prestanda och att
det var lite trafik. Aven attityden spelade en stor roll.
Om man ansag att en hég hastighet 6kade vilbefin-
nandet och kénslan av frihet samtidigt som risken for
en olycka eller upptickt var liten, 6kade benégenhe-
ten att kora for fort. Darutover paverkades intentio-
nen av att deras vinner sjilva skulle kora fort och att
de accepterade beteendet.

Utifran dessa och liknande resultat har man fun-

nit att en stor andel av de som begar hastighetsbrott
ir vl medvetna om att de bryter mot reglerna. Av
den anledningen klassas da detta beteende som en
medveten felhandling, till skillnad fran andra fel-
handlingar som mera beror pa misstag eller rutinfel.
Man har ocksa sett att medvetna felhandlingar utgor
huvudorsaken till trafikolyckor, snarare 4n misstag
och felsteg. For att fordndra detta beteende behover
man fokusera pa det bakomliggande motivet bakom
handlingen snarare én att 6ka deras kunskaper.
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Overvakning

Trafikséikerhetskameror har blivit allt vanligare i
Sverige, och pa de strickor dér de finns har hastighets-
efterlevnaden okat. I Sverige har vi féraransvar vilket
gOr att det &r svart att identifiera motorcyklister som
registreras for hastighetsovertridelse utan att stoppa
foraren. Detta innebér att det dr véldigt svart att med
dessa metoder lagfora en motorcyklist, vilket ocksa
kan vara en forklaring till att andelen registrerade
motorcyklister i forhallande till utfort trafikarbete i
samband med ATK (Automatisk trafiksikerhetskon-
troll) &r hogre &n for bilister.

Under helaret 2014 utgjorde motorcyklar drygt 6%
procent av det totala antalet registreringar medan
trafikarbetet med motorcykel dr ca 1-2 procent pa ars-
basis. Under sommar halvaren 2014 och 2015 regist-
rerades 15 procent motorcyklar. Motorcyklister som
registreras av ATK kan inte lagf6ras eftersom identi-
fiering av féraren krévs.

16,2%

16%
14%

2014 2015

Figur 15: Andel tvahjuliga motorcyklar fotograferade av
Automatisk hastighetsévervakning (ATK), april-sept
Kalla: Polisen

Forutom hastighetskameror finns det andra brottsf-
rebyggande atgirder som polisen kan verkstilla.
Brottsprevention i allménhet indelas i grupperna
primir, sekundér och tertidir. Hastighetskontroller som
tidigare ndmnts r ett exempel pa primér prevention
inom trafiken. Syftet med primér prevention &r att den
subjektiva upptécktsrisken skall 6ka, vilket i sin tur
kan medfora att antalet brott minskar. Sekundir pre-
vention kan betyda att polisen finns pa plats utanfor en
lokal nér det &r dags for gisterna att kora hem.

Ett exempel pa tertidr prevention dr nir man drar in
korkortet for en forare som kort berusad. En rad olika
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studier har visat att en kombination av primir, sekun-
dér och tertidir prevention ger bést resultat.
Ytterligare medel som kan 6ka effekten av trafikover-
vakning &r att dessa preventioner upprepas éver en
langre period, och om de kopplas till information som
syftade till att 6ka den upplevda risken. Med upplevd
risk menade man bade risken att raka ut f6r en olycka
samt risken att upptéckas av polisen.

Utbildning

Fran den 1 november 2009 infordes en obligatorisk
riskutbildning f6r behorighet A och Al. Utbildningen
ges vid tva olika tillfdllen och &r bade teoretisk och
praktisk. En kort tid efter inférandet av denna utbild-
ning genomfoérdes en utvirdering. Resultaten fran
denna for- och efterstudie visade pa nagra mindre
skillnader i attityder, normer och intentioner. De
skillnader som konstaterades gick oftast i "rétt”
riktning, det vill séiga en 6kad forstaelse for olika
risker. De negativa foréndringar som kunde ses géllde
framf6r allt den yngsta gruppen (16-20 ar). Slutsat-
sen var dirfor att det finns behov av en annan form
av pedagogik riktad till just denna malgrupp. Effek-
ten av vidareutbildningar har diskuterats och enligt
en meta-analys fann man att dessa séllan pavisat en
positiv effekt. I vissa fall kunde man &ven se en 6k-
ning snarare dn en minskning av olyckorna. Proble-
met med denna analys, som genomfordes 2003, &r att
senare utbildningar inte finns med.

Under senare ar har en rad studier lyfts fram som pe-
kat pa att problemet inte &r sjilva konceptet utan hur
utbildningen genomforts. Bjornskau m fl TOT 2010
bekriftar tidigare studier att frivillig vidareutbildning
snarast tenderar att leda till 6kade olycksrisker, i vart
fall sa ldnge utbildningens fokus ligger pa firdighets-
trining och inte pa férarstrategi/riskanalys.

Man konstaterar ocksa att den grundlidggande ut-
bildningen for korkort tycks sénka risken med 6-10%.
Mot bakgrund av ovanstiende fokuseras vidareut-
bildningar mer pa att undvika risker och att 6ka risk-
medvetandet. Detta synsétt dr ocksa nagot som SMC
anammat i utformandet av deras fortbildningar. I en
utbildning riktad till ”sporthojsforare” ir syftet att ge
en okad riskinsikt, vilket ocksa innebér ett minskat
fokus pa ren firdighetstrining.



Ett annat exempel dr en utbildning som genomférdes
under dren 2012-2014 i Nederldnderna. Denna kurs
var frivillig for de som hade kérkort, och efter ge-
nomférandet kunde kursdeltagarna fa en minskad
forsidkringspremie. Resultatet fran utvirderingen
visade att utbildningen haft en positiv effekt pa
motorcyklisternas korbeteende. En viktig slutsats var
att det goda resultatet var kopplat till instruktérerna
som var bade var vildigt kompetenta och entusias-
tiska. 2014 ” This is a remarkable result, because until
now no studies were found that scientifically esta-
blish positive effects of an advanced rider training
course.”(Ref) SMC har arrangerat fortbildning f6r
motorcyklister enligt den hollindska modellen. SMC
har haft de holldndska utbildarna péa plats i Sverige
och 6versatt utbildningsmaterialet till svenska.

Sa gar vi vidare:
Polismyndigheten

* Fortsatta arbetet med att rapportera férare som
overskrider hastigheten med 6-9 km/tim 6ver
géllande hastighetsbegransning.

McRF

* Folja ACEM:s policy avseende marknadsforing
av motoriserade tvahjulingar som innebar att
dessa vid annonsering ska framforas pa ett
ansvarsfullt satt och att géllande trafikregler ska
foljas, inte minst avseende hastighet.

Trafikverket

*  Genomfora fortsatta hastighetsmatningar.
Stérre basramsmatningar sker 2016 och 2020.
Mellan basramsmatningarna sker mindre index-
matningar.

*  Under 2016 lata gbra en analys av bland annat
internationella erfarenheter angaende mc
hastighet, Gvervakning och kultur.

*  Under 2016 utveckla en krockvaldskurva som
tydliggor hastighetens betydelse.

Transportstyrelsen

*  Under 2016-2017 utvérdera riskutbildningen
for motorcykel, och déarefter se dver innehallet i
riskutbildningen.

SMC

» Ett mal &r att 6ka medlemmarnas acceptans for
hastighets efterlevnad

* Ska mata hastighets acceptansen 2017, via fort-
sattning av tidigare attitydundersokningar till bl a
hastighetsefterlevnad.

* Ska aven anvanda medlemspanel for undersok-
ningar om attityd till hastighet.

»  Skainformera i samtliga av SMC:s informa-
tionskanaler om hastighetens betydelse for
olycksrisken och da specifikt pa de platser dar
flest olyckor sker (kurvor och korsningar).

*  SMC SCHOOL ska fortsatta att koppla has-
tighetens konsekvens in i fortbildningarnas
pedagogik.

= SMC SPORT ska fortsatt jobba for att fa risk-
gruppen fran landsvagen in i mc sporten, dvs
bort fran trafiken

» Ska samla och sprida kunskap fran vara interna-
tionella samarbeten.

STR

= Verka for att motorcykel- och riskutbildare far
fortbildning avseende férdelarna med ABS och
andra tekniska system samt effektsambandet
mellan motorcykel och hastighet.

*  Ytterligare tydliggora effektsambandet mellan
motorcykel och hastighet i STR:s utbildnings-
material.

*  Verka for att 6ka integrationen mellan grundut-
bildning och riskutbildning genom intern utbild-
ning.

*  Verka for att fardigstalla ett nytt laromedel
for motorcykel till sasongen 2017 (digitalt och
tryckt).

NTF

* Via NTF:s kanaler lyfta grupper av motorcyklis-
ter som kor lagligt, haller hastigheten etc.
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Minska extremt beteende pa
motorcykel

Majoriteten av motorcyklisterna #r trafiksikerhets-
medvetna trafikanter. Det finns dock en typ av trafi-
kanter som aterkommer gang pa gang i dédsolyckor
bland motorcyklister. Dessa motorcyklister uppvisar
nagot som kan beskrivas som ett extremt beteende.

Denna grupp &r svar att na eftersom de oftast inte
anser att de utgér nagon fara for vare sig sjélva eller
andra. Férarna tror att de kan beméstra situationen
och att chansen for en olycka ir nirmast obefintlig.
Detta innebdr att traditionella trafiksdkerhetsatgirder
som fokuserar pa att fa forare att kora sékert misslyck-
as, eftersom denna grupp upplever att de redan kor pa
ett sikert sitt.

Potentialen med utgangsldget 2012-2014 ir totalt 17
farre omkomna motorcyklister.

Figur 16: Andelen omkomna motorcyklister med extremt
beteende, 2005-2013 (n=385)

Extremt beteende har i detta ssmmanhang definierats
som:

1.  Mycket hog hastighet: Foraren haller en hastig-
het som Gverstiger grinsen for korkortsindrag-
ning, det vill séiga 30 km/tim eller mer for fort.

2. Olovlig kérning: Foraren har ingen behorighet for
att kéra motorcykel.

3. Korningi paverkat tillstind: Foraren dr paverkad
av alkohol, narkotika och/eller likemedel som
paverkar kérningen negativt.

4. Aggressiv kOrning: Féraren kor pa ett aggressivt
sétt i forhallande till andra trafikanter. Det hand-
lar till exempel om vardslos bakhjulskorning och
omkorning i extrem fart.

SMC delar inte arbetsgruppens definition av aggressiv
korning eller mycket hog hastighet i detta samman-
hang utan anser att aggressiv korning samt mycket hog
hastighet ska kopplas till straffbar vardsléshet i enlig-
het med Trafikbrottslagen (1951:649) f6r att uppfylla
kriteriet som extremt beteende.



Mycket hog hastighet

Mycket hog hastighet innebér att foraren haller en
hastighet som Gverstiger grinsen f6r korkortsindrag-
ning, det vill séiga 30 km/tim eller mer for fort. Grup-
pens andel ér 34 procent av alla omkomna 2005-2013.
Malgruppen dr de som regelbundet bryter mot
hastighetsbegriinsningar. Se fiven insatsomradet “Oka
andelen motorcyklister som haller hastighetsgrinsen”.

Overvakning

Som tidigare diskuterats &r inte polisens hastighets-
kontroller och ATK- 6vervakning speciellt effektiva.
Déremot kan foraren bli démd f6r grov vardsloshet i

trafik om hastighets6vertriidelsen anses vara allvarlig
och i en trafikfarlig milj6. Forutom dessa atgérder,
som beskrivs som priméir prevention, skulle dven
denna grupp nas med hjilp av sekundira och tertiira
metoder, se hastighet.

Forsikring och ersittning

Forsédkringsbolagen har infort atgérder for att minska
detta beteende. Dessa ir kopplade till ersdttningen,
och i fall som bedoms som grov vardsléshet i trafik
minskar trafikskadeerséttningen. En annan atgéird

ir att vagnskadeforsikringen kan minskas eller helt
utga vid extremt beteende som hog hastighet.




Information

Det har tidigare konstaterats att traditionella meto-
der for att 6ka trafiksikerheten inte fungerar sirskilt
bra for denna grupp, men fér den sakens skull ska
man inte 6verge denna tanke. All information behdo-
ver vara malgruppsinriktad och detta &r nagot som

i allra hogsta grad giiller denna gruppen férare som
beter sig pa ett extremt sitt i trafiken. For att lyckas
Overtyga foraren om att beteendet behéver fordndras
behover fyra olika villkor uppfyllas:

1) otillfredsstillelse
2) forstaelse

3) trovirdighet

4) attraktivt.

Otillfredsstillelse kan skapas genom att man presen-
terar information som star i konflikt med tidigare
hallna idéer. Okad forstielse kan uppnas om budska-
pet ér relevant och om det kan kopplas samman

med nigot man redan vet. Trovirdigheten 6kas om,
budskapet ir baserat pa kunskap och om alternativet
ar mojligt att genomfora. Ett attraktivt budskap upp-
levs som tilldragande om vi lyckas 6vertyga individen
om att det nya, pa ett bittre sitt &n det gamla, uppfyl-
ler en 6nskad funktion.

Detta angreppssitt stods ocksa av olika undersok-
ningar och metaanalyser som visat att informations-
férmedling har storre mojlighet att bli framgéangsrika
om den riktar sig till en specifik malgrupp men ocksa
om den handlar om ett enda, vildefinierat imne. Det
ar ocksa viktigt att budskapet baseras pa omfattande
forskning och relevanta teoretiska modeller, som

kan vara till hjilp vid identifieringen av de viktigaste
férklaringarna till problembeteendet. Med hjilp av
social marknadsféring bor dessa inslag integreras i en
bredare strategi for att paverka trafikanters beteende.

Olovlig kérning

Olovlig korning innebir att féraren saknar behorig-
het for att kora motorcykel. Féraren har antingen
aldrig genomgatt korkortsutbildning och har darfor
inte den kunskap som krévs for att kéra motorcykel,
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eller sa ar korkortet aterkallat. Studier har dven visat
att de som kor olovligt oftare 4n andra ocksa kor

med mycket hog hastighet, i paverkat tillstand och
aggressivt. I denna grupp finns &ven personer med
en kriminell bakgrund och som aterfaller i brott. Nér
det handlar om kriminella personer som ofta aterfaller i
brott visade tva studier riktade till polisen att detta kan
fa polisen att “tappa gnistan” eftersom deras anmal-
ningar séllan leder till atal.

Gruppens andel &r cirkca 30 procent av alla om-
komna 2010-2013. Bland de omkomna som saknade
korkort och som hade kiind kérkortshistorik, hade ca
50 procent fatt korkortet indraget.

Figur 17: Andelen mc-férare i dédsolyckor (2-hjuliga mc)
med ej behorigt korkort, 2005-2015

Korning i paverkat tillstind
Rattfylleri innebér att en person som kér ett motor-
drivet fordon antingen har;

e minst 0,2 promille alkohol i blodet (0,1 mg/11
utandningsluft) eller

» ett narkotiskt &mne i blodet (giller ej om sub-
stans anvints enligt likares eller annan behorig
receptutfirdares ordination)

varit sa paverkad av alkohol eller annat medel att
personen inte kan kora pa ett betryggande sitt.

Néstan 1 av 3 omkommen motorcykelforare var alko-
hol- och eller drogpaverkade under perioden 2005-
2013. Onykter korning eller rattfylleri samvarierar
med andra trafiksidkerhetsproblem, som till exempel



ho6ga hastigheter, avsaknad av hjélm eller olovlig
kérning. Nér det handlar om olovlig kérning sa var
nirmare 60 procent av de omkomna #ven paverkade.

Nastan 1 wv 3 orkommien me-ioane var alkonol ser
(o paricdan 2005-2008 var det 1 o 4}

Melsinn Mliflen av de pdvarkade Kemma vier plverusde iy anden droger §n alkohol
Figur 18: Andelen alkohol och droger i dédsolyckor med
motorcyklar 2005-2013 (376 omkomna)

Indikatorn nykter trafik f6ljer andelen alkoholpaver-
kade forare i trafiken. Métserien ska i férsta hand ses
som ett matt pa alkoholrattfylleriets utveckling och
inte den faktiska nivan. Malet till ar 2020 ar 99,9 pro-
cent nyktra férare. 2014 ars mitning visar att andelen
nyktra forare 1ag pa 99,78 procent vilket innebér att
indikatorn inte &r i linje med nédvindig utveckling.
For nérvarande finns ingen indikator f6r narkoti-
kaforekomst i trafiken. Utvecklingen nir det géller
narkotikarelaterade dodsfall i vigtrafik f6ljs i dag via
Trafikverkets djupstudier.
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Figur 19. Antal personer som omkommit i drogrelaterade
dodsolyckor efter fardséatt. Kalla: Trafikverkets djupstudier.
*Exkl. sjalvmord fr.o.m. 2010.

En strategi for minskad andel alkohol och narkotika

i trafiken har tagits fram under, 2015, i samverkan
med aktorer under ledning av Trafikverket. Malet for
strategin ir att den ska bidra till en nyktrare trafik.
Den forutsitter att alla aktérer som pa egen hand kan
paverka, genomfor insatser inom sina egna ansvars-
omraden och/eller i genom samverkan.

Prioriterade insatsomraden som bedomts ha stor
potential ir till exempel;

» fortsatt utveckling av nykterhetsstodjande teknik
» hogt antal alkoholutandningsprover

e utveckla kunskapen om narkotikasubstansers
forekomst och risker i trafiken

o kartliggning av oskyddade trafikanter

e krav pa behandlade eller stodjande insatser efter
rattfylleri.

Med tekniska system i alla fordon skulle man effek-
tivt kunna forhindra alkoholrelaterade trafikolyckor
fér motorfordonsforare. Det dr hogst troligt att saidan
teknik pa sikt kommer att mojliggéras f6r personbilar
och tunga fordon i forsta hand. Parallellt med utveck-
lingen av system som detekterar alkohol via utand-
ningsluften sa pagar utveckling av mer generella
system som syftar till att f6lja forarnas beteende och
vidta lampliga atgérder (driver monitoring). Dessa
system kan ocksa komma att vara betydelsefulla nir
det giller alkohol- eller narkotikapaverkade forare.

Polisen har en fortsatt viktig roll genom Gvervak-
ning och kontrollverksamhet med utandningsprover.
De utandningsprover som Tullverket och Kustbe-
vakningen genomfor ir ocksa viktiga for att fanga
alkohol- eller narkotikapaverkade forare.

Det ir viktigt att fa en 6kad kunskap om hur man
bryter trenden med att relativt manga oskyddade trafi-
kanter omkommer i alkohol- och narkotika relaterade
olyckor, samt i vilken omfattning narkotikasubstanser
féorekommer bland forare i viigtrafik och de risker de
medfor, for att effektivt arbeta for att reducera fore-
komsten av narkotikapaverkan hos forare.
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Aggressiv korning

Aggressiv korning innebér att féraren kor pa ett
aggressivt sitt i férhallande till andra trafikanter.
Det handlar till exempel om vardslos bakhjulskor-
ning, omkoérning i extrem fart.

Gruppens andel dr 2-3 procent av alla omkomna

men korrelerar starkt med gruppen med mycket

hog hastighet. I likhet med héga hastigheter kan en
forare som kor pa ett aggressivt sétt bli domd fér grov
vardsloshet i trafik.

Sa gar vi vidare:
Polismyndigheten

* Fortsatta arbetet med att rapportera férare som
upptrader pa ett extremt satt

* Initiera ett enat satt att arbeta med SMADIT
hos polisen.

*  Utveckla en ny trafikstrategi med riktlinjer till
regionerna dar den lokala problembilden ar
radande.

STR

*  VYiterligare tydliggora negativt forarbeteende
och potentiella risker vid motorcykel-kérning i
STR:s utbildningsmaterial.

SMC

* Fortsatta informera medlemmar, motorcyklister
och media om problematiken.

*  Synliggéra omfattningen och de olyckor extremt
beteende leder till.

* Forandra installning hos alla berérda parter
angaende vikten av att ha ett giltigt kérkort och
kora nyktert/drogfritt pa ett lagligt fordon.

* Forandra innebdrden i begreppet extremt
beteende till féljande: Mycket hog hastighet i
kombination med vardsléshet i trafik, aggressiv
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kérning, olovlig kdrning och kdrning i paverkat
tillstand.

» Fakorkortsinnehav som en atgérd i etappmals-
arbetet.

« fortsatta att erbjuda SMC distrikt, klubbar, traff
arrangorer, kurs arrangorer, SMC Sport, med
flera att lana alko-testare

TFF

* Vid grov vardsloshet kan trafikskadeerséttning-
en jamas (minskas). Aven skador pa motorcy-
keln (vagnskadeforsakringen) kan minskas eller
helt utga vid extremt beteende som hég hastig-
het eller att féraren inte var nykter.

Ovrigt:
*  FOI, effektsamband behover utvecklas.

* VYtterligare atgarder f6r att minska extremt bete-
ende i trafiken behover utvecklas.

= Se dven atgarder hastighet.




Sakrare motorcyklar

Det dr viktigt att stimulera att nya motorcyklar ar
utrustade med olika trafiksdkerhetsh6jande system,
men ocksa att satsa pa en fortsatt teknisk utveckling,.
Arbetet med att inféra ABS pa motorcykel har varit
ett framgangsrikt insatsomrade i tidigare strategi.

I denna version vill vi bredda insatsomradet till att
omfatta fler tekniska stodsystem. Nagra exempel har
ett tydliggjort effektsamband med 6kad trafiksiker-
het, men andra saknar i dag ett sadant samband, och
dédr behover detta utvecklas.

Exempel pa fordonteknisk utveckling

ABS-bromsar

ABS-bromsar pa motorcyklar reducerar risken att
bli dodad eller svart skadad i en olycka med cirka 50
procent. For enbart korsningsolyckor minskar risken
med cirka 70 procent. Potentialen med utgangsliget
2012-2014 ir totalt 14 firre omkomna motorcyklister
och 4 firre omkomna till 2020.

Malet for etappmalets indikator “sikra motorcyklar”
ir att minst 70 procent av trafikarbetet med motor-
cyklar 2020 ska ske med motorcyklar som &r utrus-
tade med lasningsfria bromsar (ABS).

Mycket fa dldre motorcyklar skrotas eftersom dgarna
ofta behaller dem som fritidsintresse och for néjes-
akning. Det innebéir att mojligheten att 6ka andelen
trafikarbete med ABS framst ligger i tillskottet av nya
motorcyklar med ABS.

Andelen nya motorcyklar med ABS var under 2014
uppskattningsvis 85 procent, jimfért med cirka 15
procent 2008 och 78 procent 2013. Detta resulterade
i en andel av trafikarbetet pa 39 procent fér 2014.
Den snabba 6kningen av ABS-forsedda motorcyklar

i nyforséljningen resulterar ocksa i en vixande andel
av trafikarbetet med ABS. Andelen forvintas 6ka med
cirka 5 procentenheter per ar, och ddrmed ligger
O6kningen i linje med nodvindig utveckling for att na
malet om 70 procent 2020.

I dag finns ABS som standard eller tillval pa i stort
sett alla typer av motorcyklar, utom mindre offroad-
motorcyklar, vilket inte var fallet fér bara nagra ar
sedan. Andelen ABS i nyférsiljningen kommer att
fortsitta 6ka de kommande &ren eftersom EU infor
lagkrav pa ABS for alla nya motorcyklar 6ver 125
kubikcentimeter fran och med 2016. Det ér dock vik-
tigt att &ven motorcyklar under 125 kubikcentimeter
forses med ABS, eftersom de ofta framférs av unga
oerfarna motorcyklister.
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—— Andel ABS Nédvandig utveckling

Figur 20. Andel trafikarbete med motorcyklar utrustade
med |asningsfria bromsar (ABS) 2000- 2014, samt ndd-
vandig utveckling till 2020. Kalla: SCB, Trafikverket

“Kurv ABS”

Den senaste generationens ABS tar dven hiinsyn

till lutningsvinklar och centrifugalkrafter, vilket &r
mycket viktiga faktorer fér vidareutvecklingen av
ABS-systemen. Systemet medfor att motorcykeln har
mojlighet att forbli under kontroll &ven under broms-
manovrar vid en hég hastighet och med lutande
motorcykel, till exempel i en kurva.

Skydd mot benskador

Tidigare forskning har visat att 70 procent av motor-
cyklisterna far nagon form av benskada vid en olycka
(Otte 1998). Andra studier har rapporterat att benska-
dor stér for cirka 50 procent av alla allvarliga skador
bland motorcyklister (MAIDS 2004; NTHSA 2008).
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I en studie av Rizzi m.fl. (2015) jimférdes motorcyk-
lar dir motorn sticker ut framfor forarens ben (s.k.
boxermotor) med liknande ABS-motorcykel med
smalare motorer. Cirka 180 sjukvardsrapporter fran
2003-2014 djupanalyserades och risken for bestaen-
de men jamfordes for olika kroppsdelar samt f6r hela
kroppen. Resultatet visade att pa ABS-motorcyklar
med boxermotorer halverades risken for benska-
dor som leder till bestaende besvir, forutsatt att allt
annat r lika. Resultatet visade &ven att skadorna pa
overkroppen inte 6kade med boxermotorn.

Folksam

Combined Braking System CBS

CBS &r ett system som ldnkar samman bak- och
frambromsarna, sa att bromskraften férdelas mellan
bak- och frambromsen.

Anpassning av motoreffekten

Pa flera motorcykelmodeller finns numera mojlighe-
ten att anpassa motoreffekten till raidande omstéindig-
heter. Det gar exempelvis att vilja street, sport, rain
och offroad beroende pa underlagets karaktir. Pa en
del modeller justeras dven stotddmparnas funktion
beroende pa den motorkaraktir som valts.

Antispinn

Antispinn bidrar till stabilitet och vighallning genom
att man undviker att bakhjulet tappar fistet. Funktio-
nen reducerar gaspadraget sa att féstet aterfas.
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Slirkoppling
Slirkoppling &r relativt nytt och férhindrar att bak-
hjulet studsar vid nedvéxlingar.

Roll-over protection

En liten och 14tt motorcykel med bra bromsar har
nytta av roll-over protection, eftersom den férhindrar
att motorcykeln slar runt framlinges.

Krockkudde

Honda Goldwing har fran och med 2007 en krock-
kudde som, vid en olycka dér exempelvis en motor-
cykel kor in i sidan pa en bil, férhindrar féraren fran
att tréffa bilen i sidan. Nér det handlar om studier om
den skadereducerade effekten sa dr den inte belagd

Skyddssystem pa foraren, integrerade med
motorcykeln

Tva etablerade tillverkare av skyddsutrustning har
utvecklat olika typer av jackor med krockkudde som
dven kan integreras med fabriksmonterade sensorer
pa en specifik motorcykelmodell. Inga utvirderingar
fran verkliga olyckor finns &n, men tester indikerar
stora reduktioner av krafterna vid en kollision, jim-
fort med ett konventionellt skydd.

Ljus
Adaptivt xenon kurvljus och “LED cornering lights”
ar tva typer av kurvljus som fungerar pa olika sitt.

Dicktryckskontroll

For att oka motorcykelns stabilitet finns nu pa vissa
modeller dicktryckskontroll som varnar om déck-
trycket dr for 1agt. Om det inte ir ratt lufttryck i
ddcken kan det paverka stabiliteten pa ett negativt stt,
vilket i sin tur leder till att motorcykeln kan bli svar att
kontrollera. Dickstryckskontroll gar att eftermontera.

Elektronisk fjiadring

Elektronisk fjidring finns pa allt fler motorcykelmo-
deller, vilket ger mojlighet till instillningar beroende
pa hur motorcykeln lastas. Detta &r positivt ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv eftersom lasten paverkar
motorcykelns vigegenskaper i betydande omfattning.



Sa gar vi vidare:
McRF

Fo6lja och redovisa utvecklingen av andelen mo-
torcyklar med ABS, med sé&rskild inriktning pa
mindre motorcyklar upp till 125 kubikcentimeter.

Folja och redovisa annan teknisk utveckling som
bidrar till 6kad trafiksakerhet pa motorcykel och
moped.

SMC

STR

Informera medlemmar via medlemstidning om
utveckling pa omradet.

Delta i tester av motorcyklar med ny teknik.

Samla och sprida kunskap fran vara internatio-
nella samarbeten.

Verka for att motorcyklar pa STR-anslutna tra-
fikskolor ar forsedda med ABS.

Verka for att samtliga motorcyklar som anvands
vid riskutbildning 2 &r forsedda med ABS och att
pa utbildningen pavisa fordelarna med ABS.

Ytterligare tydliggora fordelarna med ABS i
STR:s utbildningsmaterial.

NTF

TFF

Som konsumentorganisation lyfta sékra motor-
cyklar, till exempel med ABS, bra ISA mm.

Forsakringsbolag premierar sina kunder genom
exempelvis rabatt pa férsakringspremien om
motorcykeln har sékerhetssytem som ABS-
bromsar

Ovrigt:

FOl-effektsamband behoéver utvecklas for flera
nya system.
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Sakrare vagar och gator

Trafikverkets analyser av dodsolyckor (2005-2013)
visar att 2 av 3 motorcyklister som omkom eller som
skadades svart kérde pa det statliga viignitet, och 1 av
3 korde pa det kommunala vignitet.

Potentialen med utgangsliget 2012-2014 ir 3 firre
omkomna motorcyklister for ricke, 4 fér sidoomrade
och 5 for korsningar landsvég. Ren, hel o jaimn vig-
bana har en potential av 1-2 firre omkomna.

o
W wde shaduds
— |

7 & 10.omkom ach B av 10 skadades svin pd del stalliga vagnatet
Hala Prlsspporeds radkchycksr STRADS

Figur 21: Andel omkomna och svart skadade motorcyklis-
ter per vaghallare 2005-2013

Motorcyklister omkommer och skadas oftast pa vigar
med hastighetsgrénser upp till 80 km/tim.

Flest motorcykiister omiom och skadades svan /allvarligt pd 60-80-vagar

Sl Pelnpooternls bl §TRADS

Figur 22: Andel omkomna, svart skadade och allvarligt
skadade pa mc efter hastighetsgréans, 2005-2013
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11 av 10 dédsolyckor har man bedémt att brister

i vigbanan har haft avgorande betydelse. Frimst
handlar det om sparbildning men ocksa om bristande
friktion. Bristerna férdelas pa motsvarande sitt pa
bade det statliga och kommunala vignétet.

- FA T3t AL et e itk
11 are 0 bycior R wigbanan bedienta haft bristes v rvgimnds batpdeiie
Melsvaranda Bindoining pd s1amge o kemmunsts wigar

Figur 23: Brister i vagbanan i dédsolyckor med motorcyk-
lar fordelat efter statlig resp. kommunal véghallare, 2005-
2013 (376 olyckor)

Motorcyklar och ricken

Ricken rdddar cirka 80 trafikanters (bilisters) liv per
ar. Strandroth J (2015). Ricken utgor dock ett fast
foremal i trafikmiljon vilket medfor att trafikanter
riskerar att kéra in i dem. Cirka 4 motorcyklister och
lika manga bilister omkommer per ar i kollision med
ricken.

4 molorcykliston respakinen blister omkommer par & | kolision med racks.
Fate Trrtheority s pe cichoiEho
Figur 24: Antalet omkomna pa mc och personbil i kollision
med alla typer av vagracken, 2000-2013

Singelolyckor dr den enskilt vanligaste olyckstypen
dédr motorcyklister omkommer eller skadas allvarligt
(4 av 10 olyckor).



I tre av tio singelolyckor omkommer motorcyklisten
vid kollision med ett vigricke (vilket motsvarar 1 av
10 av totalt antal omkomna motorcyklister i trafiken).
I endast 1 av 5 fall bedémdes att motorcyklisten har
hallt hastighetsgréinsen, vilket medfor en extra stor
utmaning for viighallarna.

Mittricken och sidoricken

Mittricken forbéttrar sikerheten for alla trafikanter
pa vigen. Den sikerhetsvinst som mittricket ger en
motorcyklist kan delvis férklaras med att motorcykel-
foraren slipper ovintad motande eller korsande trafik
i sitt eget korfilt, men ocksa genom att motorcyklis-
ten férhindras att kéra om och riskera att kollidera
med motande fordon (i 8 av 10 métesolyckor med
omkomna kom motorcykeln 6ver i motande korfilt).

Effekten av dagens sidoréicken for motorcyklister

ar inte lika gynnsam som for mittriacken, eftersom
sidoréickende ofta férsimrar sikerheten for motor-
cyklister. Det beror pa att samma ricke som pa ett bra
sétt fangar upp rérelseenergin i en personbil som kér
av vigen, kan utgora ett farligt féremal f6r en motor-
cyklist. Det innebér ingen sjélvklar sdkerhetsvinst

fér motorcyklisten att man med sidoricke skyddas
mot farliga féremal i sidoomradet, om sidoriicket i sig
ocksa ar farligt att kéra in i. Ddremot om sidoricket
ir flexibelt, slitt och forsett med underkérnings-
skydd, kan det vara ett skyddande alternativ dven for
motorcyklister.

Trafikverket har genomfért en studie (2011) med
syfte att 6ka kunskapen om motorcykel-olyckor

dér motorcyklisten kolliderar med ett réicke. Enligt
denna studie omkommer cirka 5 motorcyklister per
ar i rdckesolyckorna (drygt 10 procent av alla dédade
motorcyklister). Ricken star for det vanligaste krock-
valdet i singelolyckor pa motorcykel. Det gick inte
att se att nagon typ av ricke skulle vara farligare &n
nagon annan av de dominerande rickestyperna som
studerades (vajer- ricke, W-balk och Kohlsvabalk).
Betongricken har vi i Sverige bara i mycket liten
omfattning pa det statliga viignétet, och studien hade
inte heller med nagon sadan olycka mot dessa. Inte

heller har olyckor mot ricken med underglidnings-
skydd studerats. Studiens material &r f6r begrénsat
for att skilja mellan olika utformningar av riicken
inom respektive rickeskategori. Andra studier har
dock pekat pa att ett mc-vénligt ricke ska ha en slét
utformning utan utstickande delar.

Studien visade ocksa att olycksforloppen vid riacken
fordelar sig relativt jaimnt mellan foljande typer:

e {61l av motorcykel och gled in i ricket

e satt pd motorcykeln vid islaget, och slog i ricket
ovanifran

e satt pa motorcykeln vid islaget, och foll 6ver
réicket.

Detta har betydelse for bedomning av potentialen hos
olika atgirder.

Underglidningsskydd har utvirderats ur ett un-
derhallsperspektiv 2012-2015
Underglidningsskydd kan monteras pa vigricken
for att minska riskerna for motorcyklister att skadas
vid kollision med végricket. Trafikverket beslutade
2012 att installera och utvirdera underglidnings-
skydd pa végricken pa fyra testplatser under tre
vintersdsonger. Slutrapporten blev klar 2015. Under
testperioden studerades hur olika vigricken med
underglidningsskydd fungerar i praktiken, till exem-
pel hur skydd och ricke paverkas vid snorojning. Tva
viktiga fragestillningar berérde hur underglidnings-
skydden klarade snér6jning och om skydden paver-
kade vattenavrinning fran vigen. Resultaten visade
att mojligheten att ta bort sno6 fran vigbanan inte
paverkades negativt av underglidningsskydden och
drivbildningen 6kade inte heller. Stora méngder sno
verkade inte 0ka antalet mekaniska skador; snovallar
som bildades vid vigricket skyddade i stillet mot den
hér typen av skador. En slutsats var darfor att antalet
mekaniska skador pa vigricke och skydd kunde
minimeras om underglidningsskyddet inte stack ut
framfor vigrickets stalbalk.
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Underglidningsskydd monteras normalt sa att det blir
endast ett litet mellanrum mellan skyddets undersida
och markytan. Med hénsyn till att ett vigricke kan
sjunka nagot 6ver tid bor skyddet monteras pa ett
sadant sitt att risken for att skrép, grus och vixtlig-
het tipper igen utrymmet minskas. Med tillrackligt
mellanrum mellan markyta och skyddets underkant
fungerar vattenavrinningen fran viigen och minskar
risken for erosionsskador. For att sikerstélla vatten-
avrinningen 6ver tid maste utrymmet regelbundet
hallas rent fran viixtlighet och annat material.

Nya krav pa utformning 2015

Erfarenheterna fran uppf6ljningen har paverkat de
krav Trafikverket stiller pa underglidningsskydd i den
nya utgavan av Vagars och gators utformning (VGU).
For att sdkerstilla god vattenavrinning fran vigen
finns numera krav pa ett minsta avstand mellan under-
glidningsskydd och markyta. For att undvika skador
vid plogning far underglidningsskyddet inte sticka ut
framf6r vigrickets stalbalk. Vid stérre ombyggnatio-
ner och nybyggnation ska vigricken som uppfyller
krav pa skydd mot underglidning anvéindas i de fall ett
vigricke ir placerat i ytterkurva pa avfartsramp samt
ytterkurva pa tvafiltsvig med liten radie.

Den nya utgavan 2015 av Vigars och gators utform-
ning (VGU) stiller ocksa krav pa ”slathet” (inte
utstickande delar) pa vigricken i samband med:

+ anslutning till gaing- och cykelbana,
e vigsom ingar i det sa kallade TEN-T vigniitet,
» ytterkurva pa avfartsramp

»  {vriga vigar med betydande motorcykeltrafik
(hundra motorcyklar eller fler per genomsnittligt
dygn under sommarhalvaret).

Atgirder pa befintligt viigniit

Trafikverket ser behov av att dven se 6ver befintliga
vigricken. I samband med utbyte eller reparation

av ricken behover till exempel fragan stillas om
huruvida ricken skall monteras igen och i sadant fall
vilken typ av ricke. Systematiserade métningar av

motorcykel-floden genomfors sedan 2012, med syfte
att fa fram ett bra planeringsunderlag. I dag finns
flédesmitningar pa hilften av det statliga vignétet.
Ar 2017 férvintas 70 procent av det statliga viignitet
inga. Detta tillsammans med 6vriga trafikmétningar
ir viktiga underlag for hur prioriteringar av ricken
och sidoomradesatgirder kan ske.

Framtida utveckling av ricken

Vagricken riddar manga liv men dr samtidigt hinder i
vigmiljon och utgor ddrmed en kollisionsrisk. Fortsatt
utveckling av fordon och ricken behover ske. Pa kort
sikt behover Trafikverket fortsitta utveckla funktionella
krav, sa att rickena bittre motsvarar trafikens och for-
valtarens behov. Hir ingér att medverka i utvecklingen
av provningsmetoder och standarder. Losningar som
tillimpas i andra linder kan ocksa inforas i Sverige, om
de bedoms vara effektiva. Inriktningen f6r Trafikverkets
forskning och utveckling pa lingre sikt innebér en tydli-
gare satsning pa systemsyn, alltsa hur forare, fordon och
infrastruktur samverkar for sikerhet, miljoanpassning
och effektivitet i transportsystemet.

Ett exempel pa att bittre designade motorcyklar i kom-
bination med vil utformade vigridcken kan bade halvera
risken f6r benskador och ridda liv, finns i tva nya studi-
erna fran Folksam. Resultatet fran dessa studier bygger
pa verkliga olyckor respektive krocktester. Resultatet
visar att motorcyklar med boxermotor i kombination
med ett slitare och mjukare réicke (med ett underglid-
ningsskydd, samt en prototyp av ”6verglidningsskydd”)
gav det lindrigaste skadeforloppet. Studierna pekar dér-
for pa att det finns en stor potential att 6ka sikerheten
fér motorcyklister genom att forbéttra utformningen av
bade motorcykel och vigricken.!

|
10

1) SMC anser att kapitlet avseende racken utelamnar fakta om hégre skaderisk for motorcyklister som krockar med racken jamfért med de som férdas i personbil, samt inte beaktar de
analyser, slutsatser och méjligheter som redovisas i samband med den gemensamma litteraturstudie som SMC, VTl och SVBRF genomfért - “Definition av ett sékert racke fér motorcyklister”

(Definition of a safe barrier for motorcyclists), Fredriksson, Nordqvist och Wenall 2015."
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Drift och underhall

Trafikverket har i samverkan med SMC sammanstillt
en beskrivning av motorcyklisternas séirskilda behov,
som bor beaktas i samband med planering, utform-
ning, byggande samt drift och underhall. I samband
med detta har Trafikverkets standard for drift- och
under- hallsatgirder samt vigkonstruktionskraven
hojts. Det géller frimst insatstiden f6r sopning efter
utford lagning. Kraven héjs i samband med nya drift-
upphandlingar och bedéms omfatta alla driftomra-
den fran och med 2016.

Figur 25: Andel olyckor med 16st grus dar motorcyklister
skadats2011-2015 (n=4671)

Sa gar vi vidare:
Trafikverket

* Under 2016 skapa en 6kad trygghet i efterlev-
naden av befintliga regler av vara driftentrepre-
norer, genom att under 2016 utveckla ett nytt
analyssystem for uppfoljning av driftentreprena-
der.

*  Somen av flera foreslagna atgarder i "Inrikt-
ningsdokument fér vag- och jarnvagsutrustning
2016-2025" under 2016 pabdrja en forstudie
avseende demo-strackor fér en mer motorcy-
kelanpassad infrastruktur

*  Under 2016 utveckla kriterier for utbyte av
racken pa det befintliga vagnatet.

* | samverkan med SMC utveckla en app for
bristrapportering samt férvarning om brister.

*  Genomfora fortsatta flodesméatningar. Malet till
2017 &r att tacka 70 procent% av det statliga
vagnatet.

Transportstyrelsen

* Under 2016-2018 se 6ver innehallet i féreskrif-
ter for tillsyn av TEN-vagnatet samt utveckling
av Transportstyrelsens foreskrifter kopplade till
plan- och byggférordningen.

SKL

* Stédja kommunerna i arbetet med kommunala
trafiksakerhetsprogram dar motorcykel och
moped kommer att lyftas fram.

*  Sprida skriften "Kommunala Trafiksakerhets-
program- tips och rad fran kommuner som visar
vagen" dar motorcykel och moped ar en del.

SMC

*  Utveckla rapporteringssystem i SMC-appen ver-
sion 2 som patalar brister samt varna for farliga
vagavsnitt med mera.

* Bistaiframtagande av handbok/riktlinjer for
saker vagmiljé for motorcykel och moped.

*  Bista med forslag till atgarder pa véagar.

* Samla och sprida kunskap fran vara internatio-
nella samarbeten.
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Oka fokuset pa synbarhet och
uppmarksamhet

Forskning pa omradet visar att man maste arbeta
bade med att 6ka synbarheten hos motorcyklisterna
och att 6ka uppmérksamheten fran andra trafikanter
for att minska antalet kollisioner. Faktorer att ta
hiinsyn till 4r fordon, vigmiljo i form av korsningsut-
formning och siktforhéallande samt anvéndare
Fragan dr om kollisionen berodde pa ett uppmérk-
samhetsproblem eller ett synbarhetsproblem samt
vilka atgéirder som &r relevanta for respektive omra-
de. En annan faktor 4r dven de inblandade fordonens
hastighet, eftersom det kan vara svart for en bilist att
gora ritt val i en korsning om motorcyklistens hastig-
het avviker fran den radande trafikrytmen.

BsvBngande Korsande kurs

1475,_(_%';

| nfatan saerenh korsningRokckor har bilsten kon ut slier Svirgt frenfdr motreyblin
| 7 av 10 ohychor har mo-fomnen kot mer an 10 km'h Sver siyitad hastghet
|4 v 10 ohycker b me-dornen ko mer B0 30 kb Swer syt hastghet
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Figur 26: Handelseforlopp i korsningsrelaterade dédso-
lyckor med motorcyklar 2005-2013 (108 olyckor)




Det finns ett stort antal internationella studier pa S& gér vi vidare:
omradet, men det r fortfarandesatt oklart vilka typer

av atgirder som ir effektiva. Vi behover darfor 6ka SilG
var kunskap om vilka effektiva atgiirder som behovs. * Informera medlemmar, media och andra parter
1 dag finns teknik i bilar som forhindrar sving om det om problematiken.

finns métande trafik. Denna typ av teknik ar lovande
och kan minska antalet korsningsolyckor med motor-
cykel.

* Informera om de atgarder/forskning som finns
och anvands i andra lander, for att minska anta-
let olyckor dar motorcyklister dédas och skadas

.. . s . av andra trafikanter.
En del aktiviteter 4r genomforda inom omradet. SMC

startade till exempel hosten 2009 en kampanj kallad » Patala faran for oskyddade trafikanter med dist-
”Se 0ss”, med pressmeddelanden, métesplatser runt raherade och ouppmaérksamma férare i trafiken.
om i landet, debattartiklar och en film. §amtidigt ‘ > Uppmarksamhetskampani genom?ars under
skapades webbplatsen www.seoss.nu dir man publi- 2016,

cerar kunskap pa omradet, atgirder som genomfors )

i andra linder, material som kan anvindas bade for Ovrigt

motorcykel-forare och andra trafikanter och forsk- .

Ytterligare forskning beh6vs som ska resultera i

ning pa omradet. forslag till effektiva atgarder.

= Se dven atgarder for hastighet.
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Olycksutveckling moped

Under senare ar har bade d6da och skadade minskat.
Ar 2015 omkom fem mopedister. Ar 2014 omkom

atta mopedister i trafiken, och cirka 290 mopedister
beridknades bli allvarligt skadade och drygt 30 mycket
allvarligt skadade.
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Figur 27: Utveckling av antalet omkomna mopedister
fordelat efter mopedklass, 2000-2015
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Figur 28: Utveckling av antalet svart skadade mopedister
férdelat efter mopedklass, 2003-2015

Om man studerar fordelningen av mopedisternas
skador efter graden av medicinsk invaliditet och efter
kroppsdel, visar det sig att precis som for cyklisterna
star huvudskadorna for en betydligt stérre andel for
dem som skadats mycket allvarligt &n f6r dem som
skadats allvarligt. Ndstan 40 procent av alla mopedis-
ter som skadats mycket allvarligt har fatt en huvud-
skada medan motsvarande andel endast &r knappt tio
procent bland de allvarligt skadade.

Efter inférandet av AM-korkort for klass I samt

forarbevis for klass IT hosten 2009 har antalet svart
skadade 15-aringar minskat kraftigt.
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Figur 29: Aldersutveckling svart skadade mopedister,
2003-2015

Néstan 8 av 10 som omkom pa moped 2010-2014 var
manliga forare.

Bland de omkomna i aldersgruppen 18-64 ir andelen
paverkade av alkohol eller droger storre dn andelen
opaverkade. Bland de som var yngre #n 18 ar 4r ande-
len paverkade mycket liten.
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Figur 30: Andel alkohol och droger i dédsolyckor med
mopeder 2005-2013 (77 omkomna)
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Prioriterade insatsomraden for moped

Det viktigaste for siker mopedtrafik dr att begrénsa
konsekvenserna av olyckor som intréffar. En mopedist
som anvander hjalm pa ritt sétt har rimliga chanser att
overleva en olycka om hastigheten &r hogst 45 km/tim
och goda chanser att 6verleva om hastigheten 4r hogst
30 km/tim.

De insatsomraden som prioriteras ar:
* minskad trimning och tekniska brister

* okad och ratt hjalmanvandning

* sakrare vagar och gator.

Minskad trimning och tekniska brister

Det finns en stor potential i att reducera antalet
mopedolyckor som dr orsakade av att mopeden varit
trimmad eller haft tekniska brister.

Med utgangsliaget 2012-2014 finns det potential for
4 firre omkomna mopedister.

Trafikverkets analyser av dédsolyckor (2005-2013)
visar att endast 3 av 10 mopeder som var inblandade i
dodsolyckor var utan kinda tekniska brister.

Minst var fjirde moped som var inblandad i en
dédsolycka var trimmad. I dédsolyckor dér fora-

ren var under 18 ar var minst hilften av mopederna
trimmade. Trimningen behé6ver inte ligga bakom att
olyckan uppkommer, men den paverkar definitivt
svarighetsgraden pa skadorna genom att hastighe-
ten blir hogre nir olyckan intriffar. Utdver trimning
finns det dven tekniska brister, till exempel bristande
belysning och bromsar i samband med dédsolyck-
orna. Aven dessa brister r viktiga att arbeta vidare
med. Det finns ett behov av att utveckla metoder som
mojliggor effektivare 6vervakning, eftersom den i dag
ar mycket resurskrivande.

Encast 3 av 10 mopeder var utan kanda tekniska brister
Figur 31: Tekniska brister i dédsolyckor med mopeder
2005-2013 (77 omkomna)
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Figur 32: Utveckling av andel trimmade mopeder i dédso-
lyckor 2004-2013 (80 omkomna)
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Mopedforares attityd till trimning och
hastighetsbrott

NTF:s undersokning fran 2015 visar att 6ver 25
procent av unga mopedister fortfarande kor for fort
ofta eller ganska ofta (34 procent av killarna och 17
procent av tjejerna). Tva tredjedelar siger att mope-
den gar 6ver 51 km/tim och en tredjedel att den gar
over 61 km/tim. En femtedel av mopederna uppges
ga over 71 km/tim. 28 procent medger att mopeden ar
trimmad och 10 procent vet inte. Vanligast dr att man
kopt en trimmad moped (32 procent) eller att man
trimmat den sjilv (28 procent). 16 procent har fatt
hjilp av en kompis och 14 procent av en forilder. 5
procent har fatt hjilp av en mopedhandlare. Over 80
procent av ungdomarna med trimmad moped svarar
att deras forildrar vet om det.

I en studie genomférd av VTI (rapport 762, 2012) ana-
lyserades vilka faktorer som férklarade hastighetsbrott
i trafiken. Resultatet visade att det som paverkade ung-
domarna mest att bryta mot hastighetsregler var att
det var kul. En annan viktig faktor var att man kunde
identifiera sig med en person som agerade pa detta
sétt och att man tyckte om en sadan person. I detta
sammanhang kunde man se att beteendet hade en viss
status, eftersom de som sjilva ville kora for fort utgick
ifran att detta skulle imponera pa andra.

I en senare studie (VTI rapport 856, 2015) genomfor-
des en internetanalys dir man kunde konstatera att
det finns manga platser dir hastigheter och mo-
pedkorning diskuteras. Hir dr det vanligt forekom-
mande att man diskuterar hur man bést trimmar sin
moped, hur fort man kort pa sin moped och hur man
lurat polisen (antingen genom att kora ifran polisen
eller genom att ha hivdat att den egna mopeden

inte var trimmad). Inldgg om hur fort man har kort
med mopeden och i vilka situationer man kort for
fort uppmuntras ofta av andra deltagare i forumet, i
form av ordalag som till exempel "Ascoolt!” och ”Du
ir ju helt galen!!!”, ofta foljt av en kinslosymbol, till
exempel, som forstirker att det 4r en positiv kom-
mentar - en komplimang. Inldgg och kommentarer
kan hirmed ségas stirka normen for hoga hastigheter
och fortkérning hos mopedisterna.
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Foriildrars roll

Tidigare studier har visat att fordldrar har en viktig
roll f6r ungas uppfattningar, attityder, normer och
beteenden i samband med mopedkérning.

Rent allmint visade resultaten fran en VTI-studie
(Forward m.fl., 2015) att man inte samtalade speciellt




mycket om mopedkdrning, vilket kunde kopplas till
att det fanns en stark tilltro till att tonaringen redan
hade tillrackliga kunskaper och gjorde ritt. Trots det
var det en viss skillnad mellan mammor och pap-
por. Medan mammorna uppgav att de var oroligare
och att de oftare pratade med sina barn om risken
med hog hastighet, mirktes hos papporna en storre
acceptans. Enligt tidigare studier behover vardnads-
havarna mera stod eftersom de inte alltid vet hur de
ska agera for att minska risken f6r att deras tonaring
ska raka ut for en olycka. Detta stds inte av resul-
tatet fran denna studie eftersom endast 7 procent
efterfragade ett 6kat stod. Diremot var man positiv
till polisens insatser, sasom besok pa skolor for att
inspektera mopeder, vilket skulle kunna ses som ett
stod till vardnadshavarna. Att mopeden skulle kunna
beslagtas om den var trimmad var man inte lika
positiv till.

Atgiirder riktade till handlare och
forsikringstagare

MCcRF har tydligt tagit stillning mot att tillhandahalla
trimdelar och stéller krav pa sina medlemmar att inte
tillhandahalla trimdelar.

NTF samverkar med Sveriges Motorcykelhandlares
Riksférbund (SMR) och Cykel-, motor- och sport-
fackhandlarna (CMS) for att motverka trimning av
mopeder. Ett avtal upprittas mellan den enskilde
handlaren och NTF, dir handlaren garanterar att
inte sélja trimdelar eller trimmade mopeder, och inte
trimma eller pa annat sitt hjélpa till med trimning av
mopeder. Pa detta siitt tar handlaren aktivt stillning
mot trimning. Aven McRF har deltagit i samarbetet
kring att motverka handel med trimdelar.

Leverantoren och verkstdderna kan ifragasitta ga-
rantin om mopeden ir trimmad.

Forsékringsbolagen ersitter inte mopeder dér det
finns hastighetshéjande komponenter pa mopeder.
Det har visat sig att den som har det ekonomiska
intresset (féridldern) f6r mopeden &r mer noggrann
med att mopeden inte trimmas.

Mopedutbildning

Det har inforts krav pa obligatorisk utbildning for
att fa kora moped fran och med oktober 2009. En ny
korkortsbehorighet, AM, har inférts for moped klass
I, och krav pa férarbevis infordes for moped klass I1.
Forarbevis och mopedkérkort kan aterkallas efter
brott med trimning.

Andra atgirder

Fran den 1 januari 2016 ér det inte tillatet att kora en
moped klass 11 hégre hastighet dn 45 km i timmen.
En moped klass I ska vara konstruerad f6r en hastig-
het av hégst 45 km i timmen. Trots detta dr det inte
alldeles ovanligt att mopeder gar fortare &n sa. En
anledning ir att de trimmas, men det forekommer
ocksa att mopeder utan trimning gar fortare #n den
hastighet som de ska vara konstruerade for.

Den nya sérskilda hastighetsgrinsen for moped klass
I infors for att 6ka sidkerheten genom att minska maj-
ligheten att kora fortare &n 45 km i timmen.
Bakgrunden &r att manga har skadats svart eller om-
kommit pa moped under de senaste aren, och att det
ibland kan vara svart fér polisen att konstatera om
mopeden &r trimmad eller inte.

Genom att polisen nu férutom att kontrollera trim-
ning dven kan rapportera fortkérning 6ver 45 km i
timmen, okar moéjligheterna att bevaka att mopeder-
na inte kors fortare éin det &r tinkt.
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Sa gar vi vidare:
Polismyndigheten

* Initiera ett forarbete med att se dver nya satt
att bevisa att en moped ar trimmad. (Kan galla
en ny kontrollbanksutrustning som haller som
bevis i en rattegang om trimmad moped).

*  Utveckla en ny trafikstrategi med riktlinjer till
regionerna dar den lokala problembilden &r
radande.

Transportstyrelsen

* Deltaidet internationella arbetet for typgod-
kdnnanden och lyfta fragan om tolkning av
regler for hastighetsreglerande begransningar i
mopedet.

Trafikverket

= Under 2015 bérja inféra nya fragor i kunskaps-
prov AM som tar upp konsekvenser av brott
mot reglerna (trim/tekniska brister/forsak-
ring/hjalm) i syfte att 6ka riskinsikten.

McRF

* Fortsatta att motverka forsaljning av trimdelar
till mopeder.

*  Vara positiv till och vid behov samarbeta
med NTF i olika mopedprojekt, med malet att
minska trimningen av mopeder.

TFF

*  Forsékringsbolagen ersatter inte mopeder
som har hastighetshéjande komponenter. Det
har visat sig att den som har det ekonomiska
intresset (foraldern) fér mopeden &r mer nog-
grann med att mopeden inte trimmas.

STR

*  Verka for att fler trafikskolor bjuder in till sam-
verkan med vardnadshavare vid mopedutbild-
ning.
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Verka for att fardigstalla utveckling av befintligt
laromedel fér moped till sasongen 2017 (digi-
talisering inklusive film och 6vningar).

NTF

Utveckla och medialt lyfta arbetet med mark-
nadsoversikt dver seriosa mopedhandlare som
inte trimmar eller saljer trimdelar.

Arbeta for att kunna underséka hastigheten pa
nya och begagnade mopeder i samarbete med
McRF.

Utveckla "Trafiken i skolan” med férslag pa
elevcentrerade aktiviteter kring trafiksakerhet
for hogstadiet (forutsatter fortsatt finansiering
av Trafikforsakringsféreningen och samarbete
med exempelvis VTI ).

Enkatundersokning bland moped-foraldrar: vad
vet de om risker/konsekvenser?

Arbeta for att kunna genomféra ett pilotpro-
jekt dar man traffar och paverkar foraldrar till
ungdomar som tar AM-kérkort via mopedut-
bildningar och féraldramaoten.

Cykel-, motor- och sportfackhandlarna

Fortsatta och fornya vart arbete med att mot-
verka trimning.

Utbildning: anvénda VTl-rapporterna “Mope-
dungdomar och deras foraldrar” samt “Unga
mopedister” i var mopedutbildning, som
diskussionsunderlag och for att forsoka fa
foraldrar mer engagerade i utbildningen.

Folja utvecklingen av den motoriserade cykeln
(L1e-A).



Okad och ritt hjalmanvindning

Hjilmanvindning dr avgorande for risken att skadas
allvarligt. Om man studerar omkomna mopedister
kan man konstatera att under aren 2004-2014 om-
kom 115 mopedister, och 53 procent av dessa saknade
hjdlm eller hade tappat hjilmen vid olyckstillfillet.
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Figur 33: Hjalmanvandning i dédsolyckor med mopeder
2005-2013 (77 omkomna)

Potentialen med utgangsldget 2012-2014 ar 2 firre
omkomna mopedister per ar.

Ar 2014 omkom &tta mopedister i trafiken, och cirka
290 mopedister beriknades bli allvarligt skadade och
drygt 30 mycket allvarligt skadade. Om man studerar
fordelningen av mopedisternas skador efter graden
av medicinsk invaliditet och efter kroppsdel, visar det
sig att precis som for cyklisterna star huvudskadorna
for en betydligt storre andel f6r dem som skadats
mycket allvarligt in for dem som skadats allvarligt;
knappt 40 procent av alla mopedister som skadats
mycket allvarligt har fatt en huvudskada medan
motsvarande andel endast dr knappt tio procent
bland de allvarligt skadade. Okad hjalmanvindning
hos mopedister har dirmed framfér allt potential att
minska antalet mycket allvarligt skadade mopedister.
Berikningar visar att anviindning av hjilm minskar
risken for allvarlig skada med 17 procent och mycket
allvarlig skada med 47 procent.

Fran och med 2012 observeras mopedisternas
hjilmanvindning i samband med VTI:s cykelhjdlm-
smitningar. Studien genomférs pa samma orter och
tidpunkter som cykelhjdlmsobservationerna, men
pa nagot firre platser i respektive ort. Enbart de som
uppfattats ha hjdlmen ordentligt fastspénd riknas
som hjdlmanvindare.
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Figur 34: Andel observerade mopedister med moped-
hjalm 2012-2014, samt nddvéandig utveckling till ar 2020.
Kélla: VTl:s observationsmatningar 2014.
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Resultatet visar att den observerade mopedhjilmsan- medvetenhet om vikten av att anvinda hjdlmen

vindningen var 96,3 procent 2014, jimfort med 96,1 rétt och att den anvéindningen 6kar. Férarbevis och
procent 2013. Ar 2012 var startdr fér mitningarna och  mopedkérkort kan aterkallas efter brott mot hjilm-
det har inte skett nagra signifikanta férandringar av bestimmelserna.

mopedhjilmsanvindningen mellan 2013 och 2014.

Analysgruppens bedomning var darfér att utveck- Ett problem kan vara att manga i dag inte uppfattar
lingen inte gar i rétt takt for att vi ska na den faststdll-  att dessa brott kan leda till aterkallelse av korkort
da malnivan pa 99 procent 2020. och forarbevis. En tanke &r att om mopedisterna blir

mer medvetna om detta ska de bli béttre pa att félja
Aven NTF genomfor arligen dterkommande mitning-  reglerna. Information om rittsliga konsekvenser av
ar av hjilmanvéndningen i landets samtliga kommu-  trafikbrott dr d4rfor 6nskvért. En kanal kan vara att
ner. 2015 ars métning visar att hjilmanvindningen dven detta tas upp i forarutbildningen.
ilandet ligger pa 97% med en viss variation mellan
ldnen, ldgst i Kalmar 14n med 88%.
Sa gar vi vidare

Utbildning Polismyndigheten
Anvindning av personlig skyddsutrustning ingar
i den obligatoriska utbildningen fér mopedforare. *  Genomféra fortsatta kontroller.

Forhoppningen ér att utbildningen innebér en 6kad

Transportstyrelsen

= Under 2016 se 6ver innehallet i kursplan och
kunskapsprov for forarbevis for klass lI-moped
i syfte att mer lyfta fram riskerna med moped-
korning.

*  Under 2016 se 6ver och utveckla information
om regler och risker fér moped.

*  Under 2015-2016 se 6ver och andra Trafiksa-
kerhetsverkets foreskrifter och allménna rad
om skyddshjalmar (TSVFS 1987:10).

NTF

* Tafram en marknadsoversikt 6ver moped- och
mc-hjalmar i samverkan med SMC och/eller
McRF.)

* Arbeta for att fa mojlighet att arligen fortsatta
mata hjalmanvandningen i landets alla
kommuner.

Trafikverket

* Inom ramen f6r etappmalsarbetet mata hjal-
manvandningen fér mopedister arligen.

* Under 2015 borja inféra nya fragor i kunskaps-
prov AM som tar upp konsekvenser av brott
mot reglerna (trim/tekniska brister/forsak-
ring/hjalm) i syfte att 6ka riskinsikten.




Sakrare vagar och gator

Flest mopedister omkommer pa det statliga vignitet.
Bland svart skadade har de flesta mopedister skadats
pa det kommunala vignitet.

Potentialen med utgangsldget 2012-2014 ar 2 firre

omkomna mopedister om det hade funnits och an-
vénts en gang-, cykel- och mopedbana utanfor tétort.
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Figur 35: Vaghallare i olyckor med omkomna (77) och
svart skadade (2157) mopedister, 2005-2013

Mopedister har i dag inte en naturlig plats i trafik-
systemet. Att blanda mopeder och gaende skapar
otrygghet och storningar, framfor allt for barn, dldre
och funktionshindrade. Det &r viktigt att skapa en
siker och trygg plats for bade mopedister och fot-
gingare. Det dr viktigt att medvetna beslut fattas om
var mopeder ldmpligast ska kora. Pa vissa strackor ir
det 6nskviirt att dven klass I-mopeder tillats pa cykel-

banor. Vil fungerande drift och underhall pa gang-,
cykel- och mopedvégar i titort samt gatuutformning
ir viisentligt for sikerheten for oskyddade trafikan-
ter. Moped har i ett forsta steg inarbetats i Trafikver-
kets "Krav och rad f6r véigars och gators utformning”,
tidigare ”VGU - végar och gators utformning”. Sve-
riges kommuner och landsting och Trafikverket har
tagit fram ”Gang-, cykel- och mopedhandbok”, som
har utformning av drift och underhall i fokus.

Siikra gang-, cykel- och mopedpassager i titort
En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage)
definieras som séker om den &r planskild eller om
85-percentilen av bilister kor maximalt 30 km/tim.
Det senare astadkoms mest effektivt genom att ha
nagon form av fysiskt farthinder i anslutning till
overgangsstillet. Vid arsskiftet 2013/2014 var ande-
len sdkra passager 19 procent, baserat pa uppgifter
fran drygt 40 kommuner. Vid arsskiftet 2014,/2015
var denna andel uppe i 25 procent, baserat pa 104
kommuner. Nagon malniva fér denna indikator &r
inte faststilld i dagsldget. Nir analysgruppen tittar pa
vad som krivs {or att bidra till méalen 2020 bedéms en
malniva pa nagonstans runt 35 procent vara rimlig.
Det skulle motsvara att antalet allvarligt skadade
cyklister minskade med nistan 20 procent. Det skulle
ocksa innebira en betydande minskning av antalet
allvarligt skadade och omkomna pa arsbasis.
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Figur 36: Hastighetsgrans i olyckor med omkomna (77)
och svart skadade (2157) mopedister, 2005-2013
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For att kunna folja indikatorn maste kommuner ha
rapporterat in foreteelse-typerna GCM-passage och
farthinder i den nationella vigdatabasen NVDB,
vilket krévs for att indikatorn ska kunna beriknas.
Vid arsskiftet 2014/2015 hade antalet rapporterande
kommuner véxt till 104 och andelen sikra passager
till 25 procent. Andelen passager med mindre god
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kvalitet var 21 procent och resterande 54 procent var
av lag kvalitet 2014.

For att forbittra denna indikator, och dirmed trafik-
sikerheten i titort, maste kommunerna anta utma-
ningen att hastighetssikra passager 6ver huvudnitet
for biltrafik i titort. Detta kan goras genom att man
bygger en planskild passage eller infor hastighetsre-
ducerande atgirder i anslutning till 6vergangsstillen,
sdsom gupp, upphdjda passager eller avsmalningar.
Dessa och fler atgérder finns beskrivna i SKL:s
“Atgirdskatalog for sikrare trafik i titort” (tredje
upplagan, 2009). Man kan ocksa arbeta for béttre
hastighetsanpassning och ligre hastighetsnivaer i
titorten, i forsta hand genom en hastighetséversyn i
tatorten. Enligt de senaste uppgifterna (fran arsskif-
tet 2011/2012) har drygt 25 procent av kommunerna
sett 6ver hastigheten. Det dr mycket viktigt att hastig-
hetséversyner och hastighetsjusteringar fortsitter

i Sveriges kommuner. En arbetsprocess for detta
beskrivs i SKL:s handbok “Rétt fart i staden” (2008).

Underhall av gang- och cykelvigar i titort
Indikatorn underhall av gang- och cykelvigar i tétort
ir ny sedan 6versynen av indikatoruppséittning 2012.
Anledningen till att den numera ingar i den nationel-
la indikatoruppséttningen &r att resultatet fran dver-
synen 2012 visade att malstyrningsarbetet hittills inte
fokuserat tillrackligt pa att f6lja upp indikatorer som
minskar antalet allvarligt skadade. Cirka 80 procent
av de cyklister som skadas allvarligt i trafiken skadas
i singelolyckor, och indikatorn &r tinkt att finga upp
en stor del av dessa skadefall. H6jd standard for “cy-
kelbanor” bedéms dven gynna sikerheten pa moped.

De 21 kommuner som bedéms (inom indikatorarbe-
tet) ha mindre god kvalitet pa drift och underhall av
cykelvigar bor ha goda mojligheter att forbéttra sitt
arbete till den niva som krivs for god kvalitet till ar
2020. En grov bedomning ir att ytterligare minst 15
kommuner, som i denna sammanstillning bedoms
ha lag kvalitet for drift och underhall av cykelvégar,
har méjlighet att héja kvaliteten till nivan for god
kvalitet med rimliga men riktade insatser fram till ar
2020. For att det ska vara mojligt for kommuner med
lag respektive mindre god kvalitet att héja sig till god
kvalitet, krivs att kommunerna ser 6ver bade sitt
arbetssitt och sina standardkrav. En skérpt kvalitets-
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sikring och skirpta standardkrav behover inte vara
kostnadsdrivande i alla delar.

Generellt sett dr forbéttringspotentialen som storst
for grus- och 16vsopning. Skérpta krav for startkrite-
rier och insatstider inom bade vintervighallningen
och barmarksunderhallet 4r ocksa viktigt.

Figur 37: Andel olyckor med |6st grus dar mopedister
skadats 2011-2015 (n=6478)

Sa gar vi vidare:
SKL

* Stédja kommunerna i arbetet med kommunala
trafiksakerhetsprogram dar motorcykel och
moped ar en del.

* Sprida SKL:s inspirationsskrift om kommunala
trafiksakerhetsprogram och Trafiksakra staden,
dar motorcykel och moped &r en del.

* Under 2016 utreda cykelpassager och den nya
foreteelsen cykeloverfarter- var ar det lampligt
att anlagga dessa och hur de bér utformas?

*  Under 2017 i samverkan med bland annat
Trafikverket utveckla en malbild for framtida
GCM-system.

Trafikverket

* Under 2016 skapa en 6kad trygghet i vara
driftentreprendrers efterlevnad av befintliga
regler, genom att utveckla nytt analyssystem
for uppféljning av driftentreprenader.

Transportstyrelsen

* | kommande strategiarbeten beakta separation
av olika fordonstyper pa vag (t.ex. moped och
eldriven cykel).



Forskning och innovation

De prioriteringar som gors ska vara baserade pa fakta
och vetenskaplig grund. I strategin ingar att behov av
forskning och innovation lyfts fram. Som nimnts pa
flera stillen i dokumentet saknas i méanga fall kunska-
per om atgirder och deras samband med trafiksiker-
heten.

Nagra viktiga omraden som pekats ut ar fér:

motorcykel:
* synbarhet och uppmarksamhet

*  stodsystem hastighet
*  extremt beteende

* ratt kompetens mc-forare - vidareutbildning av
motorcyklister

= kriterier for hur ett sidoomrade ska
utformas for att vara battre for en
avkoérande motorcyklist

moped:
» effekter av heltackande skyddskladsel

» effekter av olika aldersgranser for
klass I-moped

»  ytterligare atgarder for att minska trimningen av
mopeder och hoga hastigheter behover utvecklas

Synbarhet och uppmarksamhet

Omradet har stor trafiksikerhetspotential. Utma-
ningen i dagslédget 4r att definiera hur olyckorna dr
fordelade mellan orsaker kopplade till synbarhet
respektive uppmérksamhet samt att definiera vilka
atgirder som har effekt inom respektive omrade.
Faktorer att ta hinsyn till 4r fordon, vigmilj6 och
anvindare. Hir behovs ytterligare forskning som
resulterar i forslag till atgirder.

Stodsystem hastighet
System finns men &r inte utvecklat fullt ut for mec.
Dock finns stod- och varningssystem i GPS och lik-

nande. I stort sett alla fordonstillverkare arbetar med
fragan om ITS, och det finns olika tekniklésningar
som kan 6ka sdkerheten, dven fér motorcyklister. Det
handlar om olika typer av stodsystem som informerar
och system som assisterar.

Effektsamband fordonsteknisk utveckling
Arbetet med att inféra ABS pa motorcykel har varit
ett framgangsrikt insatsomrade i tidigare strategi.

I denna version vill vi bredda insatsomradet till att
omfatta fler tekniska stodsystem. Nagra exempel har
ett tydliggjort effektsamband till 6kad trafiksikerhet,
men andra saknar det i dag. Dér vi saknar effektsam-
band behdover sddana utvecklas.

Extremt beteende

Forskning beh6vs om orsaker till och atgérder mot
extremt beteende i trafiken. Problematiken kring
extremt beteende handlar om attityd och normer
hos en eller flera undergrupper av motorcyklister. De
behdéver kartldggas och beskrivas for att man senare
ska kunna formulera tinkbara strategier.

Ratt kompetens mc-férare - vidareutbildning av
motorcyklister

Kunskap om hur effektiv vidareutbildning ska
utformas behover utvecklas. I dag bedrivs en rad
vidareutbildningar fé6r motorcyklister. Utvirde-
ringar av trafiksiikerhetseffekten hos dessa visar pa
en del positiva effekter, men ofta dven pa negativa
trafiksdkerhetseffekter, det vill siga att férarna efter
utbildningen faktiskt har en hogre olycksrisk &n fore
utbildningen. En foérklaring kan vara att kursdelta-
garen far 6va pa moment som betraktas som sirskilt
svéra, till exempel kurvkorning eller bromsning. Det
finns en risk att tron pa den egna formagan okar mer
in den faktiska f6rmégan.

Kriterier fér hur vagens sidoomrade ska utformas
for att battre klara en avkérande motorcyklist

I dag finns kriterier for viigens sidoomrade som ir
baserade pa dem som firdas i personbil. Kriterier
saknas dock for motorcyklister. Hir behévs utveck-
ling, inklusive omvérldsbevakning. Det handlar om
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hur ett sidoomrade bést kan utformas for en mo-
torcykel och en motorcyklist. Det handlar ocksa om
motorcykelns och motorcyklistens férmaga att klara
rickespakorningar.

Effekter av heltackande skyddskladsel for
mopedister

Tidigare studier har visat att huvudskador star
for den st6érsta andelen mycket allvarliga skador
(48 procent), vilket gor att ritt anvind hjalm har
stor potential att minska antalet mycket allvarliga
skador. Armar och ben star dock for tillsammans
for 30 procent av de mycket allvarliga skadorna och
52 procent av alla allvarliga skador. Att utveckla
skyddsutrustning som &r anvindbar och effektiv
for att minska skador pa armar och ben kan darfor
ha stor sikerhetspotential. Hiar behovs ytterligare
forskning som klargor potentialen och effekten av
sadan skyddsutrustning.

Effekter av olika aldersgranser fér klass I- moped
Det europeiska korkortsdirektivet ger medlemslin-
derna mojlighet att bestimma aldersgriins pa férare

i ett spann mellan 14 och 18 ar f6r klass I-moped. I
Sverige beslutades en grins pa 15 ar, men till exempel
Danmark har en aldersgréns pa 18 ar, medan Frank-
rike har 14 ar. En utvirdering av effekterna mellan de
olika aldersgranserna mellan EU-ldnderna bor ligga
till grund for en framtida 6versyn av alderskraven for
moped.

Ytterligare atgarder for att minska trimningen av
mopeder och hdga hastigheter behéver utvecklas
Trimning av mopeder har minskat men utgor fortfaran-
de ett betydande problem. Da den motoriserade cykeln
ar klassad som moped klass 2 bor trim av dessa férebyg-
gas. Mopedernas konstruktiva hastighet vid kép och
efter en viss tids anvindning behéver klargoras.

Sa gar vi vidare
Trafikverket:

* Under 2016 utveckla en mer strategisk FOI-
utveckling pa omradet.

*  Under 2016 utveckla en krockvaldskurva som
tydliggor hastighetens betydelse.

* Under 2016 lata gora en analys av bland annat
internationella erfarenheter av mc hastighet,
overvakning och kultur

* Stddja andra aktorer genom skyltfonden och
stod till idéella organisationer.

Transportstyrelsen och Trafikverket:

*  Gemensamt FOI-projekt - sdkerhet vid anvand-
ning - kravstallande fér skyddsanordningar,
kommer att starta under 2016. Bland de fragor
som ska besvaras/utredas finns -Vilka ytter-
ligare krav ska stallas pa racken utifran olika
trafikantslag pa olika platser. (gang- och cykel,
moped, motorcykel, personbil, buss, lastbil)




Motorcyklister och mopedister

Motorcyklister

Den vanligaste motorcykeln i Sverige 4r en custom-
modell, f6ljt av standard- och veteranmotorcyklar.
Trenden just nu dr att fler och fler viljer sa kallade
nakna motorcyklar och dventyrshojar. Genomsnittlig
korstriackan fér en svensk motorcykel ér cirka 200
mil per ar (Killa: Trafikanalys). Medianaldern hos
motorcykelidgare har okat till cirka 53 ar och har dér-
med nistan férdubblats under en 25-arsperiod. Cirka
70 procent av motorcyklarna dgs av mén, cirka 10
procent av kvinnor och cirka 20 procent av juridiska
personer.

Motorcykelkorkort

Motorcyklister som fatt behorighet f6r motorcykel i
sitt kérkort for personbil utan sérskilt prov (till och
med 1975 fick man A-behorighet nir man tog B-kér-
kort) stod for cirka 1 av 5 av dédsolyckor 2009-2011.
De var underrepresenterade, eftersom néstan hilften
av trafikarbetet med motorcyklar utférdes av forare
som fatt sin behorighet pa detta sitt. En annan grupp
som sticker ut 4r de som inte har ett giltigt kérkort
for motorcykel. Deras andel &r 30 procent av de som
omkom under perioden 2011-2014.

Under 2012 utfirdades manga A-korkort vilket san-
nolikt berodde pa nya korkortsregler 2013. Antalet
korkortstagare 6kar varje ar sedan 2013. Andelen
kvinnor som tar MC-korkort har sjunkit sedan 2003.
Medeldldern hos dem som tar A-korkort dr hog.
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Figur 38: Kérkortsforvarv i dédsolyckor med motorcyklar
2005-2013 (376 omkomna)

Motorcykelkérkort

Den 1 november 2009 inférdes obligatorisk
riskubildning i tva delar f6r den som ska ta
korkort for motorcykel.

Fran den 19 januari 2013 géller nya bestam-
melser pa kérkortsomradet. Bland annat hsjdes
aldersgransen for behorigheten A fran 21 ar till
24 ar. Den som har haft behérigheten A2 i tva
ar far dock ta behdorighet A vid 20 ar.

1 maj 2015 andrades Transportstyrelsens fore-
skrifter for forarprov A, Aloch A2. Andringen
innebar ett av de tvda mandverproven i lag fart
togs bort, for att férenkla och 6ppna upp for
forflyttning av fokus i utbildning och prov. And-
ringarna i provet férvantas bidra till att mer tid
under utbildningen kan anvéndas till dvningar
som har st6rre baring pa trafiksakerheten. Det
forvantas ocksa bidra till att férarens langd och
vikt ska fa mindre betydelse fér provresultatet.




Mopedister

Antalet klass I-mopeder i trafik var drygt 104 000
ar 2014. Klass I-mopeder i trafik har minskat i antal
varje ar sedan 2009 da det fanns drygt 135 000.

Antalet ej registreringspliktiga klass II-mopeder har
ocksa minskat. Forsidkringsbolagen hade under som-
maren 2014 cirka 53 000 klass II-mopeder forsékra-
de, men uppskattar att det finns cirka 60 000 sadana
mopeder.

Det totala antalet mopeder i trafik var under somma-
ren 2014 diarmed cirka 160 000.

Uppgifter fran fordonsregistret visar att det sedan
2012 finns fler avstillda klass I-mopeder dn mopeder
i trafik, per 30 juni. Ar 2014 fanns det cirka 145 000
avstillda klass I-mopeder.
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Figur 39: Antal registrerade resp. i trafik/avstallda mope-
der klass 1 per 30 juni, 2001-2015

Uppskattningar av trafikarbetet med moped visar
att den totala kérstrickan for mopeder var cirka 190
miljoner kilometer ar 2014 och att korstrdckan har
minskat med cirka 1 procent mellan 2013 och 2014.
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Enligt nya EU-bestimmelser ska en “motoriserad cy-
kel” kunna typgodkénnas inom EU fran den 1 januari
2016. I Sverige klassas den motoriserade cykeln som

moped klass IT, vilket ater kan komma att 6ka intres-
set for moped och dirmed 6ka antalet omkomna och
skadade pa moped.
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Fler 15- och 16-aringar de kommande aren
Antalet 15- och 16-aringar har minskat med 25 pro-
cent under de senaste 10 aren, fran cirka 260 000 ar
2003 till 200 000 ar 2013. Nu kommer att antalet att
6ka igen. Ar 2023 kommer det att finnas cirka 230
000 15- och 16-aringar.

Men i dag ér det inte enbart 15-aringar som kér mo-
ped. Fler grupper har upptéckt att man har litt att ta
sig fram med moped i storstddernas citykdrnor och
att mopeden &r ldtt att parkera. I glesbygd &r mope-
den ett populért fordon for frimst ungdomar och den
uppfyller deras krav pa att kunna ta sig fram pa egen
hand.

Korkort och forarbevis for moped

For att 6ka trafiksdkerheten fordndrades reglerna for
att fa kora moped klass I och klass IT fran och med
den 1 oktober 2009. En ny kérkortsbehorighet, AM,
inférdes och den krivs for att fa bérja kora moped
klass I. Samtidigt blev det nodvindigt att ta forarbe-
vis for att fa borja kéra moped klass II.

I samband med att den nya behorigheten inférdes
2009 sjonk antalet utfirdade AM-korkort dramatiskt.
Kurvan har nu vént uppat igen. Antalet godkénda
prov for AM var 19 401 under 2012, 20 210 under
2013 och 22 371 under 2014.

Ny mopedmodell fran 2016

Enligt nya EU-bestdmmelser ska en “motoriserad cy-
kel” kunna typgodkédnnas inom EU fran den 1 januari
2016. I Sverige klassas den motoriserade cykeln som
moped klass II.

En motoriserad cykel ska vara konstruerad for att
drivas med tramp- och vevanordning och far inte ge

krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 km/tim.
Motorns nettoeffekt far inte 6verstiga 1 kilowatt.
Elcyklar med hogst 250 watt kommer &ven i fortsétt-
ningen att riknas som cyklar.

For motoriserad cykel giller bland annat krav pa att

* inneha korkort, traktorkort, forarbevis for
moped klass II, eller att féraren har fyllt
15 ar fére 1 oktober 2009

*  bara hjalm (minst cykelhjalm)
*  medfora trafikférsakring

* vara nykter.
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Miljo

Bilar har haft avgaskrav pa sig under manga ar, men
de forsta kraven pa avgasrening for motorcyklar kom
sa sent som 1999 genom Euro 1. Sedan dess har kra-
ven skirpts stegvis med nagra ars mellanrum. Sedan
1 januari 2007 far endast nya motorcyklar som svarar
mot kraven i Euro 3 féras ut pa marknaden. Motor-
cyklar som redan &r tagna i bruk far givetvis fortsiitta
att anvéndas.

De senaste beslutade kravstegen, Euro 4 och Euro

5, innebér forutom den stegvisa skiarpningen av
avgaskraven dven hallbarhetskrav och begréinsningar
som ror avdunstning av brénsle. Kopplat till avgas-
reningen finns dven krav pa ombord diagnostik, som
kontrollerar det avgasrenande systemet och informe-
rar foraren om nagot ir fel.

Nytt for Euro 4 och Euro 5 ir att kraven &ven inklu-
derar métning och rapportering, men inget griansvér-
de, for brénsleforbrukning och utslépp av koldioxid.
Aven eldrivna motorcyklar omfattas av dessa krav
men dir ska elanvindning och kérstricka pa el anges.
Det finns dven krav pa maximalt tillaten bullerniva
fér motorcyklar. Detta &r viktigt eftersom buller ér
ett av de vanligaste miljoproblemen nir det géller
motorcyklar, inte minst beroende pa att originalljud-
ddmparen byts ut i vissa fall.

Euro 4 och Euro 5 kommer att tridda i kraft fran och
med 2016 respektive 2020. Totalt star motorcykel
och moped f6ér knappt 9 procent av kolviteutsldppen
fran transportsektorn men bara drygt 1 procent av
trafikarbetet.
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Bilaga

Analys av insatsomradernas potential

Denna strategi fokuserar pa en siikrare motorcykel-
och mopedtrafik och beskriver vilken séikerhetspo-
tential olika insatsomraden har. Strategin visar att
den sammanlagda potentialen inom dessa omraden
ar tillricklig for att na en halvering av antalet om-
komna. Det finns tyvérr ingen mojlighet att i dagslé-
get bryta ner alla insatsomradenas potential nir det
géller mycket allvarligt skadade. Det finns dock goda
skél att tro att dessa insatsomraden har potential att
halvera antalet mycket allvarligt skadade eftersom
faktasammanstéllningen visar att problemomraden
som géller omkomna och allvarligt skadade ofta 6ver-
lappar varandra. Hér beh6vs dock vidare utveckling
av analysmetoder for att finna potentialer for minskat
antal allvarligt skadade.

I tabellen nedan visas den maximala potentialen
for insatsomraden fér motorcyklister och moped-
ister. Potentialen uttrycks dels som en procentuell
minskning, dels som antal rdddade liv utifran 3-ars
medelvirde 2012-2014 om 34 dédade pa motorcy-

g

kel och 6 dé6dade pa moped. Den totala potentialen
far man dock inte genom att summera potentialen
for samtliga insatsomraden, eftersom dessa dver-
lappar varandra genom att de paverkar samma
olyckor. Analysen baseras pa fakta fran dédsolyckor
2005-2008 da i genomsnitt 53 motorcyklister och
12 mopedister omkom, men antas vara representativ
dven for olyckor under senare tidsperiod eftersom
faktasammanstéllningen visar att dessa olyckor har
liknande karaktér

Exempel pa potential kan vara potentialen av en

hel, ren och jaimn viigbana. Den utgors av de fall dir
vigbanan i samband med Trafikverkets haveriutred-
ning upptickts ha brister av avgérande betydelse for
olycksuppkomsten. Det kan ha med sprickor i viigba-
nan att gora eller bristande friktion, alternativt rull-
grus fran en stodremsa. Under perioden 2005-2008
omkom i genomsnitt tva motorcyklister per ar av
denna anledning vilket motsvarar ca 4 procent vilket
for perioden 2012-2014 blir drygt en person per ar.




Insatsomrade/ atgird Potential | Antal baserat pa | Potential | Antal baserat pa
mc (%) medel 2012-2014 | moped (%) | medel 2012-2014
Synbarhet/uppmirksamhet
Synbarhet/uppmirksamhet andra trafikan- | 12 4 25 2
ter
Ritt kompetens andra trafikanter 4 1 8 <1
Uppmiérksamhet mc-férare/mopedist 10 3 33 2
Sédkra gator och vigar
Siktférbéttring vigmiljo 12 4 33 2
Mittseparation 12 4 25 2
Sédkra korsningar tétort 8 3 25 2
Sékra korsningar landsvig 15 5 33 2
Sikra sidoomraden 12 4 25 2
Motorcykelanpassat mitt- och sidoricke 10 3 8 1
Ren, hel och jimn vigbana 4 1 - <1
Lagningsatgéirder pa vig - <1 - <1
Moped klass I pa cykelbanor (ej titort) - - 25 2
Séker anvindning
Hastighetsefterlevnad >30 >10
Extremt beteende 50 17 - -
Ritt kompetens mc- och mopedférare 31 10 50 3
Ritt anvind hjdlm 3 25 2
Heltdckande skyddsklddsel 2 33 2
Ej utlaning 17 6 17 1
Medicinska krav 13 5 17 1
Sdker gruppkorning 8 3 - -
Utvilade forare 6 2 - -
Ritt korkortsbehorighet 25 9 75
Skjutsning - - 33 2
Sikra fordon
ABS 40 14 - -
Stoldskydd 6 2 8 1
Alkolas/nykterhet 15 5 33 2
E-call 8 3 - <1
Traction control 10 3 - -
Krockkudde 13 5 - -
Stodsystem hastighet >30 >10 - -
Inga tekniska brister 4 1 33
Otrimmade mopeder - - 25
Siktférbéttringar andra fordon 2 - -
Enbart registrerade fordon pa vig 2 - -
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Nedan beskrivs varje insatsomrade mer utforligt. Nér
det giller allvarligt skadade méjliggor inte olycksdata
den detaljeringsgrad som kravs for analys av poten-
tialen i varje insatsomrade.

Synbarhet och uppmarksamhet

Synbarhet och uppmairksamhet hos andra trafikanter
har bedémts utifran antalet omkomna i olyckor dir
den kritiska hindelsen var att motparten inte sag
eller uppmirksammade motorcyklisten eller mope-
disten. Olyckor med enbart skymd sikt pa grund av
hinder i viigmiljén har inte riknats in. Denna effekt
bed6ms vara siiker. Det édr dock svart att skilja synbar-
het fran uppmérksamhet, det vill séiga att skilja mel-
lan olyckor dar kollisionen berodde pa att motparten
verkligen inte sdg motorcyklisten eller mopedisten
och olyckor dér motparten hade uppmérksamheten
pa nagot annat.

Nir det giller motorcyklistens eller mopedistens
uppmirksamhet ir effekten kopplad till de olyckor
dér just uppmérksamheten hos motorcyklisten eller
mopedisten bedémts vara den kritiska faktorn till att
olyckan uppkom. Denna bedémning kan anses vara
ganska siker, eftersom det i olyckorna ofta handlar
om uppenbara samband mellan ouppméirksamhet
och olycksuppkomst.

Ritt kompetens hos andra trafikanter &r kopplat till
samma olycksorsaker som for omradet riitt kompetens
hos motorcyklister. Nér det giller beddmning av tra-
fiksituation tillkommer det dock nagra orsaker, till ex-
empel missbedomning av hastighet och bromsstricka.
Aven i dessa fall &r beddmningen relativt siker.

Sdkra gator och vagar

Siktférbéttring vigmiljo har potential att forhindra
de olyckor dir det ha haft en avgorande betydelse att
hinder i viigmiljén har forsdmrat sikten, exempelvis i
korsningar eller i kurvor med skymd sikt. Effekten &r
dock négot osiker, eftersom siktférbéttringarna inte
nédvindigtvis forbittrar uppméirksamheten, dven
om den med stérsta sannolikhet 6kar méjligheten att
uppticka motorcyklister och mopedister.

Mittseparation bedoms ha effekt genom att férhin-
dra olyckor vid méte och omkorning. De olyckor dir
motorcyklisten har tappat kontrollen och kolliderat
med motande trafik har exkluderats, eftersom det 4r
hogst osannolikt att mittseparation skulle ha férhin-
drat skadeutfallet. En svensk studie fran 2009 visade
att svara och dodliga olyckor har minskat kraftigt

pa nybyggda vigar med mittseparation, &ven med va-
jerricke. Effekten utifran djupstudierna bedoms dock
vara nagot osiker, eftersom det inte gar att utesluta
att dédsolyckan dnda skulle ha hint med mittsepa-
ration. Om ricke anvinds, kan valet av ricken och
deras placering ocksa ha betydelse f6r utgangen av
olyckorna, men effekten kan inte sékerstillas.

Ombyggnad av vanliga korsningar i tétort till cirku-
lationsplatser bedéms kunna forhindra de allra flesta
dodsolyckor, forutom de med mycket hoga hastighe-
ter. Det &r i vissa fall svart att bedéma vid vilken has-
tighet olyckan skulle kunna forhindras, och effekten
blir dirfér nagot oséker. En férutséttning dr dock att
rondellutsmyckningar inte utformas sa att de medfér
en O0kad skaderisk vid kollision.




Sikra korsningar pa landsvig har en stor potential,
eftersom manga korsningsolyckor sker pa landsvigar.
Olyckorna med mycket hga hastigheter har dock
tagits bort av samma anledning som for korsningar i
titort. Effekten dr osiker, framst for att det inte finns
nagot helt sikert utformningsalternativ som ir testat
och utvirderat med tanke pa motorcyklister.

Sikra sidoomraden innebér att omradet i direkt an-
slutning till vigen &r rensat fran foremal (till exempel
stolpar, trad och stenar) som kan vara farliga att kol-
lidera med. Effekten av detta géller singelolyckor, dir
risken minskar att ndgon omkommer till f6ljd av kol-
lision med féremal i sidoomradet. Det dr docksvart
att avgéra om motorcyklisten skulle ha fortsatt ut i
terridngen och kolliderat med nagot annat om sido-
omradet var rensat. Darfor dr effekten oséker.

Sidoricke r det vanligaste krockobjektet i dodliga
singelolyckor. Internationell forskning visar att
risken att dédas dr 15-80 ganger hogre for en motor-
cyklist éin f6r en bilist som krockar med ett ricke utan
nagot skydd. Potentialen av ett mer motorcykelan-
passat sidoricke har bedomts gilla de olyckor dir
récket star for det priméra krockvaldet. I de olyckor
dér hastigheten 4r mycket hég saknar troligen réckets
utformning betydelse for mojligheten att 6verleva.
Effekten &r nagot osiker, eftersom det dr osékert

hur méanga av de som krockat med ett sidoréicke som
skulle ha 6verlevt i en krock med ett mer motorcy-
kelanpassat récke.
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En hel, ren och jimn viigbana som har god friktion
forviintas forhindra olyckor dér viigbanans skick har
en avgorande betydelse for att olyckan uppkommer.
Detsamma giller lagningsatgirder pa vig. Denna
effektbedomning &r siker. Enligt polisens rapporte-
ring har friktionsfaktorer haft betydelse f6r olyckans
uppkomst i tio procent av alla motorcykelolyckor.

Att tillata klass I-moped pa cykelbana dr i dag inte
mojligt. Regeldndringar som gor detta mojligt dar
det dr oldmpligt for mopeder att kora pa vigen, till
exempel pa 2+1-vigar, skulle kunna héja sikerheten
for mopedisterna. Denna effekt dr beréiknad utifran
att de cykelbanor som finns utanfor titorter skulle
vara tillatna for klass I-mopeder. Om fler cykelbanor
byggs skulle effekten naturligtvis bli storre

Sdker anvandning

Potentialen i att hindra extremt beteende har i detta
sammanhang definierats som att férhindra olyckor
dér den avgérande orsaken varit mycket hég hastig-
het, att foraren kor utan kérkort eller med alkohol
eller andra droger i kroppen eller att foraren pa annat
sitt kor mycket aggressivt.

For hastighetsefterlevnad utgar potentialen fran den
tredjedel som kort mycket 6ver skyltad hastighet vid
olyckstillfillet. Potentialen &r troligtvis hogre men &r
svar att bedéma da inga tillforlitliga samband mellan
kollisionshastighet och d6dsrisk dnnu &r framtagna.

Effekten av motorcykelforare och mopedister med
ritt kompetens giller olyckor dér de kritiska hdn-
delserna &r kopplade till bedomningen av trafiksi-
tuationen, riskfullt beteende eller kérkunskap, som
bromsteknik eller kurvtagning. Effekten &r inte séker,
eftersom det i vissa fall kan vara svart att bedoma vad
som verkligen orsakade olyckan. I manga fall finns
klara kopplingar mellan de ovan nimnda insatsom-
radena, exempelvis extremt beteende och olovlig
korning.

For hjidlmanvindning finns en séker effekt i de fall
dér en person som har omkommit inte hade hjilm



och en likare har bedomt att han eller hon skulle ha
6verlevt med hjilm. Detsamma géller skyddsklider.

I cirka 25 procent av dédsolyckorna &r foraren av
motorcykeln inte sjilv dgare. Att inte lana ut mo-
torcykeln eller mopeden kan diirfér ha effekten att
forhindra dessa olyckor, férutom olyckor dar den dr
stulen. Effekten skulle kunna vara séker eftersom
atgirden begrinsar tilltriadet till motorcykeln eller
mopeden pa samma sétt som alkolas eller st6ldskydd.
Den ér dock osiker eftersom det ibland dr svart att
bedéma i djupstudierna nér en motorcykel 4r utla-
nad. Dessutom ir utlaning i ssmband med dédso-
lyckor ofta kombinerad med alkohol och avsaknad av
skyddsutrustning. Det kan ocksa vara svart att avgora
om dgaren ir den verklige brukaren av motorcykeln,
sa kallad skenforsiakring. Det gor att potentialen kan
anses vara mycket oséker.

Aven medicinska krav &r svara att beriikna effekterna
av. Atgirden ir egentligen inte kopplad till anvind-
ningen utan mer till méjligheterna att kéra motorcy-
kel pa vig. Effekterna ir dock viktiga att lyfta fram,
och hur stora de &r baseras pa en bedémning av de
fall dir sjukdom ar en mojlig orsak till att olyckan
uppkom. Dessa bedomningar dr ocksa svara att gora,
och dirfér bedoms effekterna som osékra.

Det finns en potential i att férhindra de olyckor som
sker i samband med gruppkérning genom att detta
genomfors pa ett sikrare sitt. Storleken pa effekten
bedéms utifran de olyckor som skett vid gruppkor-
ning och dir olycksuppkomsten har varit dalig
bedémning av trafiksituationen hos motorcykelféra-
ren. Effekten dr dock osiker, eftersom det dr svart att
bed6éma i vilken man sékrare gruppkérning skulle ha
forhindrat dessa olyckor.

Att beddma om trétthet har varit olycksorsak &r svart
rent generellt och extra svart vid motorcykelolyckor.
Effekten av utvilade forare blir darfér nagot osiker,
dven om det férekommer nagra fall per ar dir det
finns misstanke om att féraren somnat pa motorcy-

keln.

Bedémningen av effekterna av rétt korkortsbehorig-
het bygger pa olyckor dir motorcykelforaren eller
mopedisten saknat korkortsbehorighet. Hypotetiskt
skulle olyckan ha kunnat undvikas om foraren hade
haft ritt korkortsbehorighet och ddrmed béttre kom-
petens. Effekterna &r dock osékra, eftersom gruppen
utan kérkort dessutom oftare &n andra omkommer
berusade och/eller drogpaverkade, utan hjalm och/
eller pa ett fordon de inte figer. Det ér dirf6r svart att
bedéma om just kérkortsbehorigheten i sig skulle ha
varit tillricklig for att undvika olyckan.

Att hoja aldersgrénsen for skjutsning till 18 ar skulle
kunna minska de olyckor dir nagon omkommit pa
en moped i samband med skjutsning. Det 4dr dock
osdkert om skjutsning hade avgérande betydelse for
olycksuppkomsten, och déirfér har effekten klassats
som osiker.

Sakra fordon

For lasningsfria bromsar (ABS) beriknas effekten
vara 40 procents minskning av alla typer av olyckor
med personskador. Bedémningen ses som siker,
eftersom flera vetenskapliga studier har visat att ABS
har ungefir denna effekt. Hir ingér dven en studie
med svenska olycksdata.
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Stoldskydd eliminerar risken for olyckor med stulna
motorcyklar och mopeder, och nyktra forare och al-
kolas eliminerar risken f6r olyckor dér alkoholpaver-
kade motorcyklister eller mopedister omkommer pa
grund av egna misstag. Bada effekterna anses sikra,
eftersom forarna i dessa olyckor inte skulle ha funnits
pa vigarna om motorcyklarna hade haft stoldskydd
eller alkolas.

Larmsystemet E-call bedoms ha effekt i de singelo-
lyckor dir de omkomna hittades mer 4n en timme
efter olyckan och dér ldkare har bedomt att de inte
omkom direkt vid olyckstillfillet. Effekten &r dock
nagot oséker, eftersom det &r svart att bedéma hur
manga av dessa dodsfall som skulle ha undvikits om
olyckan upptickts tidigare.

Traction control (TC) bedéms ha effekt i de olyckor
dér den kritiska hiindelsen var bakhjulssladd eller
bakhjulskérning.

Krockkuddar pa motorcyklar bedoms ha effekt i de
olyckor dir motorcyklisten sitter kvar pa motorcy-
keln vid kollisionen och dir hastigheten inte 6ver-
stiger 70 km/tim. Effekten har bedémts som osiker
eftersom ytterst fa motorcyklar siljs med krock-
kud- de. Det finns ddrfér inga utvirderingar av detta
system pa verkliga olyckor.

Stodsystem for att halla hastigheten &r inte vanliga pa
motorcyklar. De har teoretiskt bedémts ha potential
att forhindra de olyckor dér hastigheten har varit den
avgorande olycksorsaken. Denna bedomning ér dock
osiker, kanske till och med mycket osiker, eftersom
inga utvirderingar av detta system har gjorts pa verk-
liga olyckor. Dessutom kan vi i dagsléget inte bedoma
hur stor potentialen for skadereduktion &r, &ven om
den troligen &r stor. Minskad hastighet har ocksa en
stor skadereducerande effekt i alla typer av olyckor,
och dirfér ér effekten bedémd till minst 15 liv per ar.

Insatsomradet inga tekniska brister giller de olyckor

dér det funnits avgbrande tekniska brister pa motor-
cykeln eller mopeden. Tekniska brister av avgérande
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betydelse kan exempelvis vara trasig belysning i
morkerolyckor eller daliga bromsar. Trimning har
bedomts ha en avgorande betydelse i de fall ddr orsa-
ken till en olycka eller till skadeutfallet var en sa hog
hastighet pa mopeden att den inte kan astadkommas
utan att mopeden &r trimmad.

Enbart registrerade fordon pa vig ir en fraga om att
icke registrerade motorcyklar inte ska koras i trafi-
ken. Effekten av detta ir siker, dven om det inte finns
nagon kénd atgérd som effektivt kan astadkomma
detta.

Siktférbéttring i andra fordon har en potential i de
olyckor dér férarna av det andra fordonet angett att
de inte sag motorcykeln eller mopeden dérfor att den
var skymd av det egna fordonet (till exempel A-stol-
pen) eller nagot annat fordon. Denna effekt bed6ms
som nagot osiker, eftersom det inte dr mojligt att
garantera att olyckan hade undvikits vid god sikt.
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