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Forord

Béade motorcyklar och mopeder fyller viktiga trans-
portbehov f6r sina anvindare. De &r ocksa i hog grad
livsstilsrelaterade fordon som berikar manga mén-
niskors fritid. Med 6kad triangsel och krav pa energi-
effektiva transporter kan de fylla en viktig transport-
funktion i samhillet.

Andelen omkomna oskyddade trafikanter férutses
6ka fram till 2020 frimst beroende pa fortsatt positiv
utveckling av omkomna i bil. Detta kommer att med-
fora 6kat fokus pa omradet oskyddade trafikanter dir
motorcyklister och mopedister ingar.

Den gemensamma motorcykel- och mopedstrate-
gin fran 2010 har nu utvecklats och anpassats efter
nya EU-mal och ny kunskap samt efter aktorernas
atgirder. Malet med den nya strategin ir att visa hur

kan minska med 40% mellan ar 2010 och ar 2020.
I strategin identifieras omraden dér det finns storst
mojlighet att gora atgirder for att bidra till malen.
Kunskapsbrister som ska atgéirdas har ocksa iden-
tifierats, vilket kommer att ge béttre underlag till
effektiva 16sningar i framtiden.

Strategin ir ett hjdlpmedel i verksamhetsplaneringen
for myndigheter, organisationer och andra aktorer
inom omradet. Den forutsitter att alla i sin verksam-
het vidtar atgirder for att uppna trafiksikerhetsma-
len, enskilt eller i samverkan.

Det dr en utmaning, men det 4r mojligt att na
uppsatta mal!

antalet dodade motorcyklister och mopedister kan Augusti 2012
halveras och hur antalet mycket allvarligt skadade
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Systematik for 6kad sakerhet

Motorcykel och moped &r en del i transportsystemet
och dirmed &ven i trafiksikerhetsarbetet. Arbetet in-
riktas frimst pa de utpekade insatsomradena. Dessa
ar sa langt som mojligt baserade pa forskning och er-
farenhet och ir de omraden dér storst métbar effekt
kan uppnas. Vi maste kontinuerligt 6ka var kunskap
och forstaelse fér motorcykel och moped i transport-
systemet och vidta atgirder utifran den kunskapen.
Detta &r viktigt for att aktérerna gemensamt ska gora
det mojligt att na malen ar 2020.

Strategin ir avgrinsad till att géilla tvahjuliga motor-
cyklar och mopeder som anvinds pa vig.

Etappmal, prioriteringar och méjligheter

Strategin ir baserad pa modellen f6r méalstyrning av
trafiksikerhet, som grundar sig pa Nollvisionen. Ma-
let med strategin dr att tydliggora vilken typ av atgér-
der som krivs for att antalet dddade motorcyklister
och mopedister ska kunna halveras och f6r att antalet
mycket allvarligt skadade (medicinsk invaliditet for
10 % eller mer) ska kunna minska med 40 procent till
ar 2020, utifran 2010 ars niva. Ar 2010 omkom 37 mo-
torcyklister och 8 mopedister, 58 motorcyklister samt
45 mopedister skadades mycket allvarligt.

Strategin ligger i linje med den 6versyn av etappma-
let som har presenterats under varen 2012 (1). I ver-
synen beskrivs vilken niva pa olika tillstand i trafiken,
exempelvis hastighetsefterlevnad, som krévs for att
na en halvering utifran 2010 ars niva. Denna strategi
fokuserar pa en sikrare motorcykel- och mopedtrafik
och beskriver vilken sikerhetspotential olika insats-
omraden har. Strategin visar att den sammanlagda
potentialen inom dessa omraden ér tillrdcklig for att
na en halvering av omkomna. Tyvérr finns inte méj-
lighet att i dagsléget bryta ner alla insatsomradenas
potential vad giller mycket allvarligt skadade. Det
finns dock goda skil att tro att dessa insatsomraden
har potential att minska antalet mycket allvarligt
skadade med 40 % da faktasammanstéllningen visar
att problemomraden vad giller omkomna och allvar-
ligt skadade ofta 6verlappar. Hir beh6vs dock vidare
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Figur 1: Utveckling av antalet omkomna oskyddade
trafikanter

utveckling av analysmetoder for att finna potentialer
for minskat antal allvarligt skadade.

Samverkan och prioriteringar

Strategin forutsitter att alla aktorer inom sina egna
ansvarsomrade enskilt eller i samverkan genomf6r
insatser pa lokal, regional, nationell och internatio-
nell niva. Akt6rerna bidrar frimst genom att inrikta
sig pa de prioriterade insatsomradena i sin verksam-
het.

Arbetet ska bygga pa fakta och vetenskaplig
grund

De prioriteringar som gors ska vara baserade pa fakta
och vetenskaplig grund sa langt det 4r mojligt. I stra-
tegin ingar att behov av forskning och innovation ska
lyftas fram nationellt och internationellt.
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Flest skadas mycket allvarligt i personbil och pa cykel.
Det skadas ungefar lika manga motorcyklister som mopedister.
2 869 mycket allvarligt skadade baserat pa 97 143 personer sjukvardsrapporterade i STRADA 2007-2011 aug 15

Figur 2: Andel mycket allvarligt skadade (medicinsk invali-
ditet >10 %) trafikanter fordelat pa fardsatt

Uppféljning

Strategin ir tydligt kopplad till malstyrningen av
trafiksiikerhetsarbetet. Kirnan i malstyrningen &r
att arligen f6lja upp trafiksikerhetsutvecklingen
utifran de uppsatta malen. Indikatorer dr matt pa
olika tillstand i trafiken som ir relevanta att f6lja ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Varje indikator har i sin
tur ett mal.

Indikatorerna efter 6versynen 2012 ar féljande:

* Hastighetsefterlevnad statligt och kommunalt
vagnat (personbil, tung trafik, mc)

*  Nykter trafik

* Baltesanvandning

* Hjalmanvandning (cykel och moped)
*  Séakra personbilar

= Sé&kra motorcyklar (ABS)

»  Séakra statliga vagar

»  Sé&kra gang-, cykel och moped-passager
(GCM-passager)

* Underhallna gang-, cykel och moped-vagar
(GCM-vagar)
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Barn och ungdomar skadas mycket allvarligt i de flesta fall pa cykel och moped
409 mycket allvarligt skadade barn baserat pa 19 399 bam sjukvardsrapporterade i STRADA 2007-2011 aug 15

Figur 3: Andel skadade barn och ungdomar (0-17 &r) med
medicinsk invaliditet >10 % férdelat pa fardsatt

Samtliga indikatorer berér motorcykel eller moped-
sikerheten utom indikatorn biltesanvindning. Dess-
utom f6ljs i hur stor andel av dédsolyckorna som en
bidragande orsak ir trétthet, distraktion, bristande
synbarhet samt trimning eller andra tekniska brister
hos mopeder.

Sveriges moped- och mc-rad gor en arlig avstimning
av aktOrernas verksamhet.

Regelbunden utveckling av strategin
Strategidokumentet ska utvecklas utifran utfallet

av antalet skadade och dédade, de aktiviteter som
aktorerna har genomfért och ny kunskap. Utveck-
lingen kommer att f6lja etappmalsarbetets dversyns-
intervaller, vilket innebér en ny 6versyn senast 2016.
Under 2014 kommer dock en extra Gversyn att goras.
Trafikverket kommer att ta initiativ till denna, som
ska goras tillsammans med de 6vriga aktérerna.



Prioriterade insatsomraden for motorcykel

Det viktigaste for att 0ka motorcykeltrafikens siker-
het ir atgirder som forebygger olyckor. Aven i lagliga
hastigheter blir konsekvenserna for motorcyklister
stora vid en olycka.

De insatsomraden som prioriteras &r:
*  oka andelen motorcyklar med ABS-bromsar

*  (Oka andelen motorcyklister som haller hastig-
hetsgransen

*  0Oka fokus pa synbarhet och uppmarksamhet
*  séakrare vagar och gator

*  minska extremt beteende pa motorcykel.

Andelen trafikarbete med motorcyklar utrustade
med ABS samt andelen motorcyklister som haller
hastighetsgrinser bedéms ha storst effekt pa trafiksé-
kerheten.

Oka andelen motorcyklar med ABS-bromsar
Andelen salda nya motorcyklar med ABS har okat
fran cirka 15 procent 2008 till 62 procent 2011. Poten-
tialen om alla motorcyklar i trafik har ABS-bromsar
ar 21 rdddade liv per ar. Pa lang sikt kommer det att
bidra med nistan en halvering av antalet omkomna
pa motorcykel. De motorcyklar som idag séljs utan
ABS kommer att till stor del kéras i trafik &ven 2020
och dérefter. Resultatet blir en férdrojd effekt av
ABS, och dérfér kommer inte hela maxpotentialen
att kunna nas till 2020. ABS-bromsar pa motorcyklar
reducerar risken att bli dédad eller svart skadad i en
olycka med cirka 50 procent. For enbart korsningso-
lyckor minskar risken med cirka 70 procent. Malet
2020 &r att 70 procent av trafikarbetet med mc sker
med ABS-forsedd me. Under 2011 beréknades ande-
len vara 23 procent. En svensk studie som presente-
rades 2009 visar att ABS-bromsar pa motorcykel har
mycket stora trafiksikerhetseffekter (3). Publicering-
en av detta resultat och inte minst den uppmérksam-

het detta fatt i fackpressen har redan bérjat foréindra
bade utbudet av ABS-utrustade motorcyklar och
efterfragan pa dessa. Resultaten har senare bekriftas
i flera andra internationella studier, se bilaga 4. Det
snabbaste och effektivaste séttet att na en mycket hog
andel ABS-utrustade motorcyklar i trafik ér att pa-
verka utbud och efterfragan, stimulera vidare teknisk
utveckling och utnyttja andra marknadsmekanismer.
Sammantaget har detta lett till att Sverige i dag ir
vérldsledande inom omradet.

Exempel pa atgarder som genomférs inom omradet:

Moped- och motorcykelbranschens riksférbund,
McRF, méter andelen salda motorcyklar med ABS
och paverkar utbudet hos leverantérerna. McRF har
malsattningen att 75 procent av medlemsféreta-
gens salda motorcyklar ar 2015 ska vara utrustade
med ABS.

Forsakringsbolag har bérjat premiera sina kunder
genom till exempel rabatt pa férsakringspremien
om motorcykeln har ABS.

| bedomningar av motorcykelns prestanda i
branschtidningar lyfts ABS fram.

SMC har métt acceptansen for ABS som visar att
den ar hog. 80 procent avser att vélja en mc med
ABS nér de kop eller byter av mc (4).

Sa gar vi vidare:
De motorcyklar som i dag saljs utan ABS kommer
att till stor del koras i trafik aven 2020 och daref-
ter. Det &r darfor av stort varde att fortsatta det
framgangsrika arbetet med att paverka utbud och
efterfragan pa motorcyklar med ABS.

Beslut kommer sannolikt att fattats inom EU som
innebér att ABS blir obligatoriska pa nya motorcyk-
lar 6ver 125 kubik from 2017.



Oka andelen motorcyklister som

haller hastighetsgriansen

Trafikverkets analyser av dédsolyckor (2009-2011) vi-
sar att endast 3 av 10 omkomna mc-férare har bedémts
kora inom tillaten hastighetsgriins. I néistan 4 av 10
ddédsolyckor har motorcykelns hastighet bedémts vara
mycket 6ver géllande hastighetsgrins (mer dn 30 km/
tim). I ytterligare 3 av 10 olyckor har motorcykelns
hastighet bedomts vara mellan 10 och 30 km/tim 6ver
gillande hastighetsgréns. 7 av 10 mc-férare som korde
mycket 6ver skyltad hastighet vid dédolyckan kérde
en motorcykel av modell supersport. Hastighetsover-
tridelserna kan bade vara en orsak till att en olycka
intriffar och forsvara skadeutfallet. Alla atgirder som
ger en minskad andel hastighetsovertridelser har en
omedelbar positiv effekt och bidrar darfor starkt till
att na malet 2020. Malet 2020 r att 80 procent haller
hastighetsgrinsen.

Om den upplevda risken f6r kontroll skulle 6ka,

skulle sannolikt fler f6lja trafikreglerna. Med géllande
lagstiftning 4r det svart att identifiera vem som kor
motorcykeln utan att stoppa féraren.

Exempel pa atgirder som genomfors inom omradet:

* Trafikverket har genomfoért hastighetsmatningar
som visar att 6ver halften av alla bilister och mo-
torcyklister 6vertrader hastighetsgranserna (5).

*  SMC och NTF har genomfért en attitydunder-
sokning hos SMC-medlemmar som visade att
acceptansen for hastighetsefterlevnad ar lag (4).

*  SMC tar upp fragan om hastighet vid fortbildning
och i 6vrig kommunikation med medlemmar.

*  SMC har intensifierat fortbildningen av sa kall-
lade "sporthojsforare” i syfte att géra dem mer
delaktiga i sakerhetsutvecklingen. De har bérjat
anpassa utbildningen till den nya kunskapen om
vikten av 6kad riskinsikt och minskad fardighets-
traning.

*  SMC har uppmanat medlemmar att halla hastig-
hetsgransen, dven vid ATK-kameror.

* Polisen utfor hastighetskontroller.

Skyltad = max 10 km/h éver

u skyltad
oSver
W mycket dver

skyltad hasighet
Over = 10-30 kn/h Sver skyltad
hastighet 1

1
Mycket éver = mer &n 30 km/h 32% |
bver skyltad hastighet '

Endast 3 av 10 omkomna mc-férare har bedomts kéra inom tillaten hastighetsgréans.

Kalla: Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor

Figur 4: Bedomd hastighet i dédsolyckor med motorcyklar
2009-2011 (114 omkomna)

Sa gar vi vidare:
*  SMC utvecklar fragor och rutiner for att kunna
folja medlemmarnas acceptans for hastighets-
granser dver tid.

*  McRF utvecklar ett etiskt forhallningssatt for le-
verantorers marknadsforing kopplat till budskap
om beteenden.

* Trafikverket utvecklar matmetoder och upp-
daterar méatplanen till 2020 for att kunna félja
hastighetsutvecklingen pa mc.

* Rikspolisstyrelsen kommer att se 6ver kontroll-
metoderna for motorcyklisters hastighetsover-
tradelser samt dven ta upp detta inom polisens
Europasamarbete.

* Bestammelserna om beslag av fordon boér tillam-
pas pa samma séatt vid rapportering av vardsl|os-
het i trafik (tex grova hastighetsovertradelser)
som vid olovlig kérning och rattfylleri, denna
mojlighet nyttjas inte sa ofta idag. RPS avser att
sprida information kring mojligheten att beslagta
motorcyklar till polis och dklagare.

* Opinionsbildningen kring mc och hastighet
behover utvecklas. SMC blir en viktig kanal for
att kommunicera hastighetsfragor, eftersom det
ar en part som ar trovardig for motorcyklisterna .

*  Matningar och mal behover utarbetas av berérda
parter inom omradet.

Se dven omradet extremt beteende.



Oka fokus pa synbarhet och uppmarksamhet
Okad synbarhet och uppmirksamhet har stor trafik-
sidkerhetspotential. 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 kollisioner. Faktorer
att ta hinsyn till 4r fordon, vigmilj6é och anvéndare.
En viktig fraga dr hur mycket som &r ett uppmérk-
samhetsproblem respektive synbarhetsproblem
samt vilka atgirder som ér relevanta for respektive
omrade.

Exempel pa atgidrder som genomfdrs inom omradet:

* Det finns ett stort antal internationella studier
pa omradet, men det &r oklart vilka typer av
atgarder som ar effektiva.

*  SMC startade hésten 2009 en kampanj kallad
"Se 0ss”, med pressmeddelanden, métesplat-
ser runt om i landet, debattartiklar och en film.
Samtidigt skapades webbplatsen www.seoss.nu
dar man publicerar kunskap pa omradet, at-
gérder som genomfors i andra lander, material
som kan anvandas bade fér mc-férare och
andra trafikanter och forskning pa omradet.

P& sidan samlas pressklipp fran alla olyckor dar
bade en motorcykel och en annan trafikant har
varit inblandade.

Sa gar vi vidare:
*  Ytterligare forskning behovs som ska resultera i
forslag till effektiva atgarder.

*  SMC fortsatter att arbeta med fragan via hem-
sidan www.seoss.nu.
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Sakrare vagar och gator

Trafikverkets analyser av dédsolyckor (2009-2011)
visar att 7 av 10 motorcyklister som omkom och 6 av
10 av dem som skadades svart korde pa det statliga
vignitet. Cirka 5 motorcyklister per ar omkommer

i kollision med ricke. I1 av 10 dédsolyckor har man
bed6mt att brister i viigbanan har haft avgérande be-
tydelse. Frimst handlar det om rullgrus och sparbild-
ning. Motorcyklister och mopedister ér i viigsiker-
hetslagen definierade som oskyddade trafikanter som
behover sirskild uppmérksamhet.

Exempel pa atgirder som genomfdrs inom omradet:

* Trafikverket har i samverkan med SMC sam-
manstallt en beskrivning av motorcyklisternas
sarskilda behov som bor beaktas i samband
med planering, utformning, byggande samt
drift och underhall (6).

* Trafikverkets standard for drift- och under-
hallsatgarder samt vagkonstruktionskraven har
hojts (7).

* Trafikverket har utvecklat ett inriktningsdoku-
ment for vag- och broracken, dar mc-trafiken
beaktas pa ett battre satt (8).

*  SMC har utsett sarskilda vagspanare med syfte
att vara lokalt ansvariga fér vagfragor mot
Trafikverket och kommunerna.

« Trafikverket har utsett regionala kontaktperso-
ner for mc och moped i syfte att bland annat
guida SMC:s vagspanare ratt i kontakter med
Trafikverket. Kontaktpersonerna ska ocksa
sprida ny kunskap om mc- och mopedfragor
i regionen samt gora planerarna medvetna
om motorcykel- och mopedtrafikens sarskilda
behov vid planering.
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Kaélla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 5: Vaghallare i olyckor med omkomna (127) och
svart skadade (910) motorcyklister 2009-2011

Sa gar vi vidare:

Standarden for drift- och underhallsatgarder
samt vagkonstruktionskraven har hojts. Det
géller framst insatstiden for sopning efter
utford lagning. Kraven hojs i samband med nya
driftupphandlingar, vilket innebar att inféran-
det tar cirka 4-5 ar. Mojligheten att paskynda
inférandet kommer att provas, liksom att 6ka
regelefterlevnaden.

Motorcykel och moped inarbetas pa ett battre
satt i Trafikverkets nya "Krav och rad for vagars
och gators utformning” som ersatter den
tidigare "VGU - vagar och gators utformning”.
Nya tillkommande och eventuella kvarstaende
behov behéver uppmarksammas i samband
med kommande Gversyner.

Trafikverket utvecklar matmetoder fér matning
av mc-trafikfloden som underlag for planering
av atgarder och tar fram kriterier for nar mc-
trafikflodet bor anses vara betydande.

Trafikverket kommer under 2012 att genom-
féra demonstrationsprojekt med installation
av racke med underglidningsskydd. Projekten
ska ge erfarenheter fran drift och underhall och
gora det |attare att bedéma livslangd, repara-
tionsbehov och kostnader.

o trad
sten
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stolpe

H dike
volt/vilt
annat

Trafikverket ska etablera en rutin for att peka
ut de vagprojekt som ska anses ha betydande
MC-trafik. For de utpekade vagprojekten kan
man da tillampa krav pa att nyuppsatta racken
pa avfarter fran motorvag och motortrafikled
ska forses med underglidningsskydd.

For de utpekade vagprojekten, i vart fall de som
ligger pa TEN-T-vagnatet, kan man da ocksa
tillampa krav pa att nyuppsatta récken ska vara
forsedda med slata navfoljare, som ett satt att
uppfylla kravet i vagsadkerhetslagen pa hansyn
till oskyddade trafikanter.

Pa det lagtrafikerade vagnatet kan vagracken
som inte har nagon funktion monteras ner.

Kriterier fér hur ett sidoomrade ska rensas for
att vara battre for en avkérande motorcyklist
saknas idag. Har behovs utveckling, inklusive
omvarldsbevakning.
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| 3 av 10 singelolyckor omkom motorcyklisten i kollision med racke,
vilket motsvarar 1 av 10 av totalt antal omkomna

Kalla: Trafi j ier av da

Figur 6: Krockobjekt i dédliga singelolyckor med
motorcyklar 2009-2011 (48 olyckor)
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Minska extremt beteende pa motorcykel
Majoriteten av motorcyklisterna ir trafiksikerhets-
medvetna trafikanter. Det finns dock nagra faktorer
som aterkommer gang pa gang i dédsolyckor bland
motorcyklister. Vi kallar faktorerna extremt bete-
ende, och de har forekommit i 50-70 procent av
dodsolyckorna de senaste fem aren. Det handlar om
en grupp som ir svar att na och paverka med traditio-
nella trafiksikerhetsatgirder. Extremt beteende har i
detta sammanhang definierats som: férare som klart
overskrider hastighetsgrinsen, kor utan kérkort eller
med alkohol eller andra droger i kroppen eller kor
aggressivt.
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Exempel pa atgérder som genomférs inom omradet:

SMC har definierat extremt beteende.

Trafikverket har tagit fram inledande olycks-
fakta pa omradet.

SMC har gatt ut med debattartiklar, pressmed-
delanden och lyft fragan i olika forum dér den
diskuteras livligt.

Forsakringsbolagen. Vid grov vardsléshet kan
trafikskadeersattningen jamkas (minskas).
Aven skador pa motorcykeln (vagnskade-
férsakringen) kan minskas eller helt utga vid
extremt beteende som hog hastighet eller att
foraren inte var nykter.

Polisen utfor kontroller.



Sa gar vi vidare:

Detta &r en grupp som pa manga satt viljer
att stalla sig vid sidan av lagen. Problematiken
med extremt beteende handlar om attityder
och normer hos en eller flera undergrupper av
motorcyklister. De behover kartlaggas och be-
skrivas for att man senare ska kunna formulera
ténkbara atgardsstrategier.

Fakta om extremt beteende och konsekvenser
for mc-férsakringen behdver synliggdras, bade
bland motorcyklister och anhoériga. Anhériga
ar oftare dgare till motorcykeln i olyckorna med
extremt beteende, (9 % jamfért med 3 % for
ovriga).

Bestammelserna om beslag av fordon bor
tilldmpas pa samma sétt vid rapportering av
vardsl6shet i trafik (tex grova hastighetséver-
tradelser) som vid olovlig kérning och rattfyl-
leri, denna méjlighet nyttjas inte sa ofta idag.
RPS avser att sprida information kring maoijlig-
heten att beslagta motorcyklar till polis och
aklagare.

13



Prioriterade insatsomraden for moped

Det viktigaste for siker mopedtrafik dr att begréinsa
konsekvenserna av olyckor som intréffar. En mo-
pedist som anvinder hjilm pa ritt sitt har rimliga
chanser att 6verleva en olycka om hastigheten &r
hoégst 45 km/tim och goda chanser att 6verleva om
hastigheten &r hogst 30 km/tim.

De insatsomraden som prioriteras &r:
* minskad trimning och tekniska brister

* 0©kad och ratt hjalmanvandning

* sakrare vagar och gator.

Minskad trimning och tekniska brister

Det finns en stor potential i att reducera antalet
mopedolyckor som &r orsakade av att mopeden

varit trimmad eller haft tekniska brister. Trafikver-
kets analyser av d6dsolyckor (2005-2011) visar att
endast 4 av 10 mopeder inblandade i dédsolyckor
var utan kéinda tekniska brister. Minst 23 procent

av mopederna inblandade i dédsolyckor var trim-
made. I dédsolyckor dér féraren var under 18 ar var
minst hilften av mopederna trimmade. Det finns ett
relativt stort moérkertal. Morkertalet beror pa att man
inte har gjort nagon teknisk undersokning, vilket ar
sdrskilt vanligt bland olyckor med dldre mopedister.
Trimningen behover inte ligga bakom att olyckan
uppkommer, men den paverkar definitivt svarighets-
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graden pa skadorna genom att hastigheterna blir
hogre nér olyckan intréffar. Utéver trimning finns det
dven tekniska brister, som till exempel bristande be-
lysning och bromsar. Aven dessa #r viktiga att arbeta
vidare med. Det finns behov av att utveckla metoder
som mojliggor effektivare 6vervakning, da den i dag
ir mycket resurskrivande. Okad regelefterlevnad
kan forviintas om forarbevis och mopedkérkort kan
aterkallas efter brott med trimning.

Exempel pa atgirder som genomfdrs inom omradet:

*  MCcRF har tydligt tagit stallning emot att till-
handahalla trimdelar och stéller krav pa sina
medlemmar att inte tillhandahalla trimdelar.

* Sedan sju ar tillbaka samverkar NTF med Sve-
riges Motorcykelhandlares Riksforbund (SMR)
och Cykel Motor och Sportfackhandlarna
(CMS) for att motverka trimning av mopeder.
Medverkande handlare jobbar aktivt med att
minska antalet trimmade mopeder. Detta gors
bland annat genom ett icke trimningsavtal med
NTF. Aven McRF har deltagit i samarbetet kring
att motverka handel med trimdelar.

« Leverantoren och verkstaderna kan ifragasatta
garantin om mopeden ar trimmad.



Forsakringsbolagen ersatter inte mopeder dar
det finns hastighetshéjande komponenter pa
mopeder. Det har visat sig att den som har det
ekonomiska intresset (féraldern) for mopeden
ar mer noggrann med att mopeden inte trim-
mas.

Polisen utfér kontroller.

Det har inférts nya krav pa obligatorisk
utbildning for att fa kdra moped fran och med
oktober 2009. En ny kérkortsbehorighet, AM
har inférts for att fa kéra moped klass |, och
krav pa férarbevis inférdes for att fa kora
moped klass II.

Sa gar vi vidare:

| dag pagar arbete med att reducera antalet
handlare som saljer trimdelar till mopeder.
Detta arbete bor fortsatta.

Transportstyrelsen deltar i arbetet med att
utforma en ramférordning som tar upp bade
krav pa trimningsforebyggande atgérder och
forutsattningar for marknadskontroll.

Transportstyrelsen och Rikspolisstyrelsen kom-
mer tillsammans att arbeta for att forsoka hitta
téankbara |6sningar som kan underlatta kontroll
och atgérd mot trimmade mopeder.

Transportstyrelsen undersoker vilka maoijlig-
heter som finns for att aterkalla kérkort och
férarbevis efter brott med trimning.

Kunskapen behover 6ka om att ersattningen
fran mopedfdrsakringen reduceras vid trim-
ning.

Lokal samverkan dar foraldrar, skola, sjukvards-
personal, polis med flera deltar &r ett viktigt
bidrag.

|
¥

15



Okad och ratt hjadlmanvandning Exempel pa atgérder som genomférs inom omradet:

Trafikverkets analyser av dodsolyckor (2005-2011) *  NTF har méatt hjalmanvandningen i
visar att nistan 5 av 10 omkomna mopedister saknade 70 kommuner 2011 och har tagit upp
hjdlm eller tappade hjilmen vid olyckstillfillet. Med resultatet i bland annat féraldragrupper.

Okad ritt hjilmanvindning fé6r mopedister skulle i

genomsnitt 3 firre omkommit per ar. De flesta som *  Polisen utfdr kontroller.

tappat hjdlmen var under 18 ar. Hjdlmanviandning ar = Anvandning av personlig skyddsutrustning
avgorande for risken att skadas allvarligt eller inte. ingdr i den obligatoriska utbildningen fér
Risken att skadas mycket allvarligt &r 67 procent mopedférare.

ldgre for de som har anvint hjalm &n fér de som inte
har anvént hjilm. Okad regelefterlevnad kan forvin-
tas om foérarbevis och mopedkoérkort kan aterkallas
efter brott mot hjalmbestimmelserna.

Sa gar vi vidare:

* Trafikverket har gett VTI i uppdrag att med
start 2012 systematiskt borja mata anvand-
ningen av mopedhjdlm pa liknande satt som
den méatning som genomférs fér cykelhjalm.

4

*  NTF genomfor ett nytt hjalmprojekt i
70 kommuner under 2012.

* Tva forskningsprojekt rérande moped och unga
mopedister har startats upp hos VTI tillsam-
mans med Lansforsakringars forskningsfond.
Dar ska man titta pa féraldrarnas roll nar det
galler ungdomars mopedsakerhet men aven
gobra en fordjupning av kunskaper kring orsaker
till mopedolyckor och grupptillhérighet bland
unga mopedister. Har kommer hjalmanvand-
ning och trimning av mopeder att vara en del i
analysen. Slutrapporten med forslag till atgar-
der beréknas till hosten 2013.

= Det finns behov av att utveckla arbetssatt och
metoder for Gvervakning.

* Transportstyrelsen undersoker vilka méjlighe-
ter som finns for att aterkalla kérkort och férar-
bevis efter brott mot hjailmbestammelserna.

* Opinionsbildning dar foréldrar, skola, sjuk-
vardspersonal, polis med flera kan delta i lokal
samverkan ar av vikt. Ett lampligt forum for
detta &r det brottsforebyggande arbetet som i
manga kommuner bedrivs av polismyndigheter
med flera.
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Sakrare vagar och gator

Flest mopedister omkom pa det statliga vignitet.
Flest mopedister skadades svart pa det kommunala
vignitet. Mopeder klass 1 har under de senaste tio
aren dominerat férsiljningen av mopeder och det
har medfort att av dem som omkommer och skadas
har de flesta akt pa mopeder klass 1. Mopedister har i
dag inte en naturlig plats i trafiksystemet. Att blanda
mopeder och gaende skapar otrygghet och stér-
ningar, framfor allt f6r barn, dldre och funktionshin-
drade. Det dr viktigt att skapa en siker och trygg plats
for bade mopedister och fotgingare. Det ir viktigt

att lokalt medvetna beslut fattas om var mopeder
lampligast ska kora. Pa vissa strickor &r det onskvért
att dven klass 1-mopeder tillats pa cykelbanor. Vil
fungerande drift och underhall pa GCM-vigar i titort
samt gatuutformning ar visentligt for sikerheten

for oskyddade trafikanter. Aven mopedister ses som
oskyddade trafikanter som kriver siirskild hinsyn
enligt Vigsikerhetslagen.

Véaghallare i olyckor med omkomna (78) och svart skadade (1916)
mopedister, 2005-2011

60%
50%
40%
30% W omkomna

W svart skadade
20%

0%
Statlig Kommunal Enskilt Okant

Flest mopedister omkom pa det statliga vagnatet.
Flest mopedister skadades svart pa det kommunala vagnatet

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 7: Vaghallare i olyckor med omkomna (78) och svart
skadade (1916) mopedister, 2005-2011

Exempel pa atgérder som genomférs inom omradet:

* Moped har i ett férsta steg inarbetets i
Trafikverkets "Krav och rad fér vagars och
gators utformning”, tidigare "VGU - vagar
och gators utformning”.

*  SKL och Trafikverket har tagit fram "Gang-,
cykel- och mopedhandbok”, som har
utformning av drift och underhall i fokus.

Sa gar vi vidare:

*  Moped har inarbetets pa ett battre satt i
Trafikverkets nya regler for vagutformning.
Omradet behdver uppmarksammas vid de
standiga forbattringarna.

*  Nar cykelinfrastrukturen utvecklas bor med-
vetna val géras om var mopeder bast ska vara.

= SKL avser att paverka det kommunala arbetet
genom handbdécker och konferenser.

« Trafikverket avser att ta fram en fornyad studie
pa effekterna av att dven tillata klass | mopeder
pa vissa gang, cykel och mopedbanor.
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Motorcyklister och mopedister

Motorcyklister

Antalet nyregistrerade motorcyklar har sjunkit de
senaste aren. Antalet motorcyklar i trafik och deras
korstréicka har néstan férdubblats under 2000-talet.
Antalet har planat ut de senaste aren och ligger pa
cirka 300 000 motorcyklar i trafik under sommaren.
Den vanligaste motorcykeln i Sverige 4r en custom-
modell, f6]jt av standard- och veteranmotorcyklar
(9). Trenden just nu &r att fler och fler viljer sa
kallade offroadmaskiner.

Motorcykeldgarna

Medianaldern hos motorcykeldgare har 6kat till
cirka 50 ar och ddrmed nira 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 (10).

Motorcyklister som fatt behérighet for motorcykel

i sitt kérkort for personbil utan sérskilt prov (till
och med 1975 fick man A-behorighet nir man tog
B-korkort) stod for cirka 1 av 5 av dédsolyckorna
2009-2011. De dr underrepresenterade, eftersom nés-
tan hilften av trafikarbetet med motorcyklar utfors
av férare som fatt sin behorighet pa detta sétt.

fatt
W tagit
m mc-kort saknas

okant

* Fram t.o.m. 1975 fick
‘man A-behdrighet utan
att avldgga sarskilt prov
nér man tog B-kérkort.

En av 4 saknade A-korkort

Kalla: Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor

Figur 8: Korkortsforvérv i dodsolyckor med motorcyklar
2009-2011 (114 omkomna)

Motorcykelkorkort

Antalet utfirdade A-korkort har minskat varje ar
sedan 2004 utom 2011, da en liten uppgang note-
rades. Antalet nya kérkortsinnehavare med Al har
minskat till cirka 500 per ar. Bade antal och andel
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kvinnor som tar A-korkort minskar. Medelaldern
bland dem som tar A-korkort har varit drygt 30 ar
under 2000-talet, vilket kan jimf6ras med drygt 16
ar pa 1960- och 70-talen (11). Karolinska institutets
registerstudie visar att den storsta gruppen motor-
cyklister (som har tagit A- korkort) dr de som tog
mc-korkort under 2000-talet (9). Med tanke pa att
antalet kérkortstagare minskat sedan 2004 kommer
sannolikt antalet motorcyklister att sjunka.

Instillning till trafiksiikerhet

Motorcyklister dr liksom andra trafikantgrupper
mana om sin sidkerhet. En majoritet anvinder alltid
heltickande personlig skyddsutrustning och manga
kompletterar med ryggskydd. I flera undersékningar
séger de flesta att man kommer att vélja en motor-
cykel med ABS vid nista kop. Motorcyklister dr mer
negativt instéllda till att kora da de dr paverkade av
alkohol eller droger #n bilister. Motorcyklister r po-
sitiva till fortbildning efter avslutad grundutbildning.
Vid en jimforelse med bilister ér det bara i fragan om
hastighet som motorcyklister har en simre attityd till
atgirder for trafiksikerhet (4).




Teknisk utveckling

Just nu pagar forhandlingar om en ny foérordning
som giller typgodkidnnanden av motorcyklar fran
2017 och framat. En del av férordningen kriver ABS
pa alla motorcyklar 6ver 125 kubik. Huruvida det blir
ABS (lasningsfria bromsar) eller CBS (kombinerade
bromsar) pa motorcyklar 51-125 kubik aterstar att se.
Beslut férviintas under 2012.

Milj6

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. Kraven skérp-
tes 2003 genom Euro 2, och fran 1 januari 2007 far
endast nya motorcyklar foras ut pa marknaden som
svarar emot kraven i Euro 3. I kommande férordning
kommer krav pa avgasemissioner att skérpas ytterli-
gare genom Euro 4, 5 och 6. Hallbarhetskrav kom-
mer att stéllas pa avgasrenande utrustning och det
stélls ocksa krav pa omborddiagnostik som varnar da
detta system &r ur funktion. Buller 4r det vanligaste
miljéproblemet nér det gilller motorcyklar, eftersom
manga byter ut originalljudddmparna.

Motorcykelkérkort

Den 1 november 2009 inférdes obligatorisk riskutbild-
ning i tva delar fér den som ska ta korkort fér motorcy-
kel.

Fran den 19 januari 2013 géller nya bestammelser pa
korkortsomradet. Bland annat hojs aldersgransen for
behdrigheten A till 24 ar, fran tidigare 21 ar. Den som
har haft behorigheten A2 i tva ar kommer dock att
kunna ta behdérighet A vid 20 ar.
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Mopedister

Antalet registrerade mopeder (klass 1) har ¢kat fran
att de borjade komma in pa marknaden 1999 till cirka
232 000 under 2011. Mitt i sommaren &r dock hélften
av klass 1-mopederna avstillda.

Antalet ej registreringspliktiga klass 2-mopeder har
minskat under motsvarande period. Forsikrings-
branschen uppskattar antalet klass 2-mopeder i trafik
under sommaren 2011 till cirka 40 000. Det totala
antalet mopeder i trafik var under sommaren 2011
cirka 160 000.

Nir den nya AM-behérigheten inférdes 2009 sjéonk
antalet utfirdade AM-koérkort dramatiskt. Kurvan
har nu vint uppat igen. Antalet utfirdade AM-kor-
kort var 20 335 under 2011, och cirka 6 000 forarbe-
vis utfirdades (11).

Antalet 15-aringar har minskat med 30 procent under
de senaste 5 aren. From 2015 ar kommer antalet att
Oka igen. Det ir en indikation pa att antalet mopedis-
ter kan komma att 6ka igen.

I dag &r det inte enbart 15-aringar som kér moped.
Fler grupper har upptickt att man har l4tt att ta sig
fram med moped i storstddernas citykdrnor och att
mopeden ir litt att parkera. I glesbygd dr mopeden
ett populért fordon for frimst ungdomar och uppfyl-
ler deras krav pa att kunna ta sig fram pa egen hand.

Nir det géller forsidkringar f6r mopeder 4r spannet
relativt stort. Manga koper begagnade mopeder. Da
ir virdet inte alltid sa stort att man véljer en helfor-
sdkring, utan man tar en halvforsikring eller enbart
trafikforsiakring.
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Antalet registrerade klass 1-mopeder har 6kat 6ver tiden,
mitt i sommaren ar dock hélften av klass 1-mopederna avstéllda

Figur 9: Antal registrerade respektive avstallda
mopeder klass 1

Teknisk utveckling

Tekniskt har mopederna utvecklats de senaste aren.
De har till exempel fatt stadigare ramar, i flera fall
storre hjul, bittre belysning som 6kar synbarheten
och bittre bromsar. Aven miljémissigt har mopeder-
na blivit béttre. Allt fler modeller har fyrtaktsmoto-
rer, och tvataktsmotorn har utvecklats. Bade tva- och
fyrtaktsmotorer har i de flesta fall katalytisk avgasre-
ning, vilket dr positivt ur ett miljoperspektiv.

Flera tillverkare har presenterat mopeder med elmo-
torer. Dessa utvecklas och far bittre och béttre rick-
vidd. Andelen mopeder av denna kategori bedoms
oka de nirmaste aren, mycket tack vare att de dven
tilltalar personer med stort milj6intresse.

Korkort och forarbevis for moped

For att 6ka trafiksakerheten forandrades reglerna for att
fa kéra moped klass | och klass Il fran och med den 1
oktober 2009. En ny kérkortsbehorighet, AM, inférdes
och den kravs for att fa bérja kéra moped klass I. Samti-
digt blev det nddvandigt att ta férarbevis for att fa borja
kéra moped klass II.



Olycksutveckling motorcyklister

Det underlag som anvénts &r frimst Trafikverkets
djupstudier av motorcyklister och mopedister som
dédats under tiden 2005-2011. (2). Pa Trafikverkets
hemsida redovisas ett mer omfattande underlag i
form av ppt-bilder pa olycksutvecklingen av om-
komna och allvarligt skadade motorcyklister och
mopedister.

Antalet motorcyklar i trafik och deras korstricka har
nistan fordubblats under 2000-talet. Antalet har
planat ut de senaste aren och ligger pa cirka 300 000
motorcyklar i trafik under sommaren.
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Antalet motorcyklar i trafik och korstracka har fordubblats de senaste 10-12 aren

Figur 10: Antal motorcyklar i trafik kontra trafikarbete
(Bilprovningen) 1984-2011

Under de senaste 10 aren har 481 motorcyklister
omkommit och 3 525 skadats svart i viigtrafiken
enligt polisuppgifter. Fran sjukvarden rapporterades
390 allvarligt skadade ar 2007. Ar 2011 var antalet
allvarligt skadade 338. Med allvarligt skadad avses
personer som bedoms fa en medicinsk invaliditet till
f6ljd av trafikskadan. Detta dr en minskning med 52
allvarligt skadade personer (13 procent). Den arliga
minskningen fran 2007 till 2011 ir 3 procent. Trots
att antalet motorcyklar i trafik har 6kat har antalet
dédade och skadade inte 6kat i samma takt. Det gor
att risken att omkomma eller skadas per fordon i tra-
fik har minskat. Eftersom risken att omkomma eller
skadas svart minskar med stigande alder och erfaren-
het kan en forklaring finnas i att medianaldern hos
motorcykeldgare har niastan férdubblats under en

25-arsperiod upp till cirka 50 ar i dag. Néstan 9 av 10
som omkom eller skadades svart pa mc var manliga
forare.

481motorcyklister omkom i vagtrafiken de senaste 10 aren

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 11: Utveckling av antalet omkomna motorcyklister
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Den enskilt vanligaste olyckstypen dér motorcyklis-
ter omkommer ir singelolyckor (4 av 10) dir motor-
cyklisten kolliderar med négot foremal i vigmiljon.
Av dessa foremal dr 1 av 4 naturliga féremal som

trid eller stenar, medan 3 av 10 vid singelolyckor ar
récken av olika typer. Det innebér att kollisioner med
réicken star for 1 av 10 olyckor dir motorcyklister
omkommer. 76 procent av singelolyckorna sker i en
kurva. Sammantaget star kollisioner med motorfor-
don f6r 50 procent av dédsolyckorna medan singelo-
lyckor stér for 44 procent och resterande 6 procent &r
viltolyckor och annat.
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De flesta som omkommer och skadas pa motorcykel gor det i singelolyckor
Kallor: polisrapporterade olyckor samt 964 allvarligt skadade baserat pa 1 992 personer sjukvardsrapporterade i STRADA 2007-2011 aug 15

Figur 12: Skadade pa motorcykel per olyckstyp

Den nést vanligaste olyckstypen dér motorcyklister
omkommit &r i olyckor i korsningar (1 av 3). I néstan
samtliga korsningsolyckor har bilisten kort ut eller
sviingt framfor motorcyklisten. I 7 av 10 olyckor har
mc-foraren bedémts kort mer dn 10 km/tim 6ver
skyltad hastighet och i 4 av 10 olyckor har mc-féraren
kort mer &n 30 km/tim 6ver skyltad hastighet

Korsande kurs

Avsvdngande

1 1
I Motsvarar utfallet |
: 2005-2008 :

| nastan samtliga korsningsolyckor har bilisten kért ut eller svangt framfér motorcyklisten
| 7 av 10 olyckor har mc-féraren kort mer an 10 km/h Gver skyltad hastighet
14 av 10 olyckor har mc-foraren kort mer an 30 km/h Gver skyltad hastighet
Kalla: av

Figur 13: Handelseférlopp i korsningsrelaterade
ddédsolyckor med motorcyklar 2005-2011 (99 olyckor)
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Endast 3 av 10 omkomna mc-forare har bedomts kora
inom tillaten hastighetsgrins.

I néstan 4 av 10 dodsolyckorna har motorcykelns
hastighet bedémts vara mycket 6ver gillande has-
tighetsgrins (mer 4n 30 km/tim). I ytterligare 3 av

10 olyckor har motorcykelns hastighet bedémts vara
mellan 10 och 30 km/tim &ver gilllande hastighets-
gréns. 7 av 10 me-forare som koérde mycket 6ver skyl-
tad hastighet vid dodolyckan kérde en motorcykel av
modell supersport.

m skyltad
dver

W mycket over

Skyltad = max 10 km/h Gver
skyltad hasighet

Over = 10-30 km/h éver skyltad

hastighet ! |

. 3 32% I Motsvarar utfallet |
Mycket éver = mer &n 30 km/h 1 I
©Over skyltad hastighet 2005-2008 H

Endast 3 av 10 omkomna mc-férare har bedomts kéra inom tillaten hastighetsgrans.
Kalla: Trafikverkets djupstudier av dadsolyckor
Figur 14: Bedomd hastighet i dédsolyckor med motorcyklar
2009-2011 (114 omkomna)

Vilka typer av motorcyklar som var inblandade i
dodsolyckor har varierat under de senaste aren,
men supersportmotorcyklar ér fortfarande de mest
olycksdrabbade. 4 av10 av de motorcyklar som var
inblandade i dédsolyckor mellan aren 2009 och 2011
var av klassen supersport. Denna typ av motorcykel
star for cirka 10 procent av motorcyklarna i trafik. Av
de som har dgt motorcykeln kortare tid dn 3 ar, kérde
2 av 3 supersport.
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&
40% av motorcyklar i dédsolyckor var en Supersport

Supersport utgér mindre an 10% av motorcyklarna i trafik
Kalla: djupstudier av dédsolyckor

Figur 15: Andel mc-klasser inblandade i dédsolyckor
2009-2011 (127 omkomna)



Néstan 1 av 3 omkomna mc-férare 2009-2011 var
paverkad av alkohol eller andra droger. For perio-
den 2005-2008 var det 1 av 4. Néstan hélften av de
paverkade forarna var paverkade av andra droger &n
alkohol, vilket &r en férdubbling fran perioden 2005-
2008. Av de som omkom utan A-behorighet var 2 av
3 paverkade av alkohol eller illegala droger. Minst 1
av 6 omkommen motorcyklist saknade eller tappade
hjédlmen vid olyckstillfdllet. Nédstan alla omkomna
motorcyklister utan hjalm var alkoholpaverkade eller
saknade mc-korkort.

/M

11%

m alkohol

m alkohol och droger

droger
oként

M Svriga olyckor

Nastan 1 av 3 omkommen mc-forare var alkohol- eller drogpaverkad
(for perioden 2005-2008 var det 1 av 4)

Nastan halften av de paverkade forarna var paverkade av andra droger an alkohol
(en fordubbling fran perioden 2005-2008)

Kaélla: j av do

Figur 16: Alkohol och droger i dodsolyckor med
motorcyklar 2009-2011 (114 omkomna)

7 av 10 omkom och 6 av 10 skadades svart pa det
statliga vignitet. Resterande olyckor sker frimst pa
kommunala gator.

Véaghallare i olyckor med omkomna (127) och svart skadade (910)
motorcyklister 2009-2011

80%

70%

60%

50%

40% momkomna
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10% : Motsvarar utfallet |

2005-2008 !

L e e H !
statlig kommunal enskild okant

7 av 10 omkom och 6 av 10 skadades svart pa det statliga vagnatet

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor
Figur 17: Férdelning av olyckor med omkomna (127) och
svart skadade (910) motorcyklister 2009-2011 efter
vaghallare
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Exteremt beteende férekommer i 50-70 procent i dodsolyckorna med motorcycklar.
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Kalla: Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor

Figur 18: Utveckling av andelen omkomna motorcyklister med extremt beteende, 2005-2010

1. Olovlig kérning: Foraren har ingen behorighet

for att kora motorcykel. Férare har antingen aldrig
genomgatt kérkortsutbildning och har dérfor inte
den kunskap som krévs for att kora motorcykel, eller
sa dr korkortet aterkallat. Inom den hér gruppen ér
de andra tre extrema beteendena 6verrepresente-
rade. Gruppens andel &r 25 procent av alla omkomna
2005-2010.

Dodsolyckor med forare utan mc-kérkort 2005-2010

dddsolyckor utan mc-kort  alla dédsolyckor

antal 65 263

% 25% -
Singelolyckor 62% 41%
Medelalder forare 30 39
Alkohol eller droger 60% 26%
Om alkohol, medel promille 1,6 1,4
Forare ar juridisk agare 32% 63%
Foérare utan hjalm 20% 7%
Cross/enduro mc 22% 6%
Supersport mc 37% 38%
Oregistrerad mc 12% 3%
Avstalld mc 35% 1%
?edi_ﬁmd haszighet mkt Gver 42% 36%

astighetsgréns

Moérker, gryning eller skymning 46% 24%
Glesbebyggt omrade 46% 70%
Kommunal gata 55% 27%

Figur 19: Dédsolyckor med férare utan korkort skiljer
sig markant fran évriga dédsolyckor.
Kélla: djupstudier av dédsolyckor
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2. Ko6rning i paverkat tillstand: Foraren ir paverkad
av alkohol, narkotika och ldkemedel som paverkar
kérningen negativt. Gruppens andel ir 26 procent av
alla omkomna 2005-2010. Gruppen korrelerar starkt
med olovlig korning, eftersom 60 procent av de om-
komna som saknade A-behorighet var paverkade.

3. Aggressiv korning: Foraren kor pa ett aggressivt
sétt i forhallande till andra trafikanter. Det handlar
till exempel om bakhjulskérning, omkorning i extrem
fart och liknande. Gruppens andel 4r 2-3 procent av
alla omkomna men korrelerar starkt med gruppen
med mycket hog hastighet.

4. Mycket hog hastighet: Foraren haller en hastighet
som Overstiger gransen for korkortsindragning, det
vill sdiga 30 km/tim eller mer for fort. Gruppens andel
ir 37 procent av alla omkomna 2009-2011.



Olycksutveckling moped

Under de senaste tio aren har 116 mopedister om-
kommit och 2 650 har skadats svart enligt polisens
rapporter. De flesta omkom eller skadades svart pa
klass 1-mopeder. 4 av 10 av dem som omkom samt

7 av 10 som skadades svart pa moped var barn eller
ungdomar (17 ar). Nistan 9 av 10 som omkom eller
skadades svart pa moped var manliga forare. Fran
sjukvarden rapporterades 548 allvarligt skadade ar
2007. Ar 2011 var antalet allvarligt skadade 321. Detta
ir en minskning av antalet allvarligt skadade med 227
(41 procent). Den arliga minskningen fran 2007 till
2011 ar 8 procent.
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De senaste tio aren har ca 12 mopedister omkommit per ar
Under de senaste aren omkom flest pa klass 1 mopeder

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 20: Utveckling av antalet omkomna mopedister

4 av 10 av dem som omkom samt 7 av 10 som skada-

des svart pa moped var barn eller ungdomar (17 ar)
De flesta barn som omkom och skadades svart var 15
ar.
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4 av 10 av dem som omkom samt 7 av 10 som skadades svart pa moped var barn (-17 ar)

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 21: Aldersférdelning i olyckor med omkomna (78)
och svart skadade (1916) mopedister, 2005-2011

Efter inférandet av AM-korkort for klass I samt
forarbevis for klass IT hosten 2009 har antalet svart
skadadel5 aringar minskat bade 2010 och 2011.

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor

Figur 22: Aldersutveckling i olyckor med svart skadade
mopedister 2002-2011

Flest mopedister omkom pa det statliga vignitet och
flest mopedister skadades svart pa det kommunala
vagnitet.

60%
50%

40%

30% m omkomna

B svart skadade
20%

0%
Statlig Enskilt Oként

Kommunal

Flest mopedister omkom pa det statliga vagnatet.
Flest mopedister skadades svart pa det kommunala vagnatet

Kalla: Polisrapporterade trafikolyckor
Figur 23: Véaghallare i olyckor med omkomna (78) och
svart skadade (1916) mopedister, 2005-2011

2 av 3 som omkom eller skadades svart enligt
polisrapporter gjorde det i en kollision mot ett
annat fordon 2005-2011.

Enligt sjukvardsuppgifter skadas de flesta (6 av10) i
singelolyckor och 3 av 10 skadas allvarligt i kollision
med annat motorfordon.
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Nistan 5 av 10 omkomna mopedister saknade eller
tappade hjdlmen vid olyckstillfdllet. De flesta som
tappat hjdlmen var under 18 ar. Hjalmanviandningen
har visat sig vara avgérande for risken att skadas
allvarligt eller inte. Risken att skadas mycket allvar-
ligt dr 67 procent ligre for de som har anvéint hjalm
jamfort med de som inte har anvént hjdlm.

60%

50% |

40% |

W ratt anvand hjalm
30% tappat hjdlm

M saknat hjalm

20%

oként

10% - —

0%

0-17 (n=27) 18-64 (n=33) 65- (n=8)

Nastan 5 av 10 omkomna saknade eller tappade hjalmen vid olyckstillfallet

Kaélla: av

Figur 24: Hjdlmanvandning i dédsolyckor med mopeder
2005-2011 (68 omkomna)
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T aldersgrupp 18-64 ir det fler av de omkomna som
har varit paverkade av alkohol eller droger &n opa-
verkade. Bland de som var yngre #n 18 ar dr andelen
paverkade bland de omkomna 3 procent.
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0-17 (n=27) 18-64 (n=33) 65- (n=8)

| &ldersgrupp 18-64 omkommer flera paverkade an opaverkade.

Kalla: Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor

Figur 25: Andel alkohol och droger i dédsolyckor med
mopeder 2005-2011 (68 omkomna)

Endast fyra av tio mopeder inblandade i dédsolyckor
var utan kidnda tekniska brister. Minst 23 procent av
mopederna som var inblandade i d6dsolyckor var
trimmade. I dodsolyckor dir foraren var under 18 ar
var minst hilften av mopederna trimmade. Det finns
ett relativt stort morkertal. Morkertalet beror pa att
man inte gjort nagon teknisk undersokning, vilket dr
sédrskilt vanligt vid olyckor med #ldre mopedister. Att
det inte gors nagon teknisk undersokning r dnda en
indikation i sig att det inte finns ndgon misstanke om
trimning, och dérfor hér sannolikt de flesta okénda
till gruppen otrimmade.

M trim

W trim + andra tekniska brister
belysning

W bromsar

M andra tekniska brister

m inga tekniska brister

oként

Endast fyra av tio mopeder var utan kénda tekniska brister
Kalla: Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor
Figur 26: Tekniska brister i dédsolyckor med mopeder
2005-2011 (68 omkomna)



Analys av insatsomradernas potential

Insatsomrade/ atgérd Potential mc Potential moped
Synbarhet/uppmarksamhet

Synbarhet/uppmarksamhet andra trafikanter 6 3

—_

R&tt kompetens andra trafikanter

ul
IN

Uppmarksamhet mc-férare/mopedist

Sakra gator och vagar

Siktforbattring vagmiljo

Mittseparation

Sakra korsningar tatort

Sakra korsningar landsvag

Sakra sidoomraden

AW dhIw w |

Motorcykelanpassat mitt- och sidoracke

N |uT|Oy |0 | |0 O

Ren, hel och jamn vagbana

Lagningsatgérder pa vag <1 <]

Moped klass 1 pa cykelbanor (ej tatort) - 3

Saker anvéndning
Extremt beteende 26 -

Réatt kompetens mc- och mopedforare 16

R&tt anvand hjalm 4
Heltackande skyddskladsel 3
Ej utlaning 9
7
4
3

Medicinska krav

Saker gruppkérning

Utvilade forare
Rétt korkortsbehorighet 13 9
Skjutsning - 4

Sakra fordon
ABS 21 -
Stoldskydd
Alkolas/nykterhet
E-call

Traction control
Krockkudde
Stodsystem hastighet >15 -

N oD oo | w
N
Y

Inga tekniska brister 2

[CSFN

Otrimmade mopeder -

Siktférbattringar andra fordon

Enbart registrerade fordon pa vag

Under perioden 2005-2008 omkom i genomsnitt 53 motorcyklister och 12 mopedister per ar.
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1 foregaende tabell visas den maximala potentialen
(antal rdddade liv per ar) for olika insatsomraden for
motorcyklister och mopedister. Den totala potentia-
len far man dock inte genom att summera potentialen
fér samtliga insatsomraden, eftersom dessa 6verlap-
par med varandra genom att de paverkar samma
olyckor. Analysen baseras pa fakta fran dodsolyckor
2005-2008, nedan beskrivs varje insatsomrade mer
utforligt. Vad giller allvarligt skadade sa mojliggor
inte olycksdata den detaljeringsgrad som krévs for
analys av potentialen i varje insatsomrade.

Synbarhet och uppmarksamhet

Synbarhet och uppméirksamhet hos andra trafikanter
har bedomts utifran antalet omkomna i olyckor dér
den kritiska hindelsen var att motparten inte sag
eller uppmirksammade motorcyklisten eller mope-
disten. Olyckor med enbart skymd sikt pa grund av
hinder i vigmiljon har inte ridknats in. Denna effekt
bedoms vara sdker. Det dr dock svart att skilja synbar-
het fran uppmairksamhet, det vill siga att skilja mel-
lan olyckor dir kollisionen berodde pa att motparten
verkligen inte sag motorcyklisten eller mopedisten
och sadana dér motparten hade uppmirksamheten
pa nagot annat.

Vad giller motorcyklistens eller mopedistens upp-
mirksamhet dr effekten kopplad till de olyckor dér
just uppmirksamheten 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 ouppmirksamhet
och olycksuppkomst.

Ritt kompetens hos andra trafikanter 4r kopplat till
samma olycksorsaker som for omradet réitt kompe-
tens hos motorcyklister. Nér det géller bedomning
av trafiksituation tillkommer det dock nagra orsaker,
till exempel missbedémning av hastighet och broms-
stricka. Aven i dessa fall &r bedomningen relativt
séker.
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Sakra gator och vagar

Siktférbéttring vigmiljo har potential att férhindra
de olyckor dir det har varit av avgérande betydelse
att hinder i viigmiljon har forsamrat sikten, exempel-
vis i korsningar eller i kurvor med skymd sikt. Effek-
ten dr dock nagot osiker, eftersom siktforbéttringar-
na inte nodvindigtvis férbattrar uppmérksamheten,
dven om den med storsta sannolikhet 6kar moéjlighe-
ten att uppticka motorcyklister och mopedister.

Mittseparation bedoms ha effekt i att férhindra
olyckor vid méte och omkoérning. De olyckor dér mo-
torcyklisten har tappat kontrollen och kolliderat med
motande trafik har exkluderats, eftersom det dr hogst
osannolikt att mittseparation skulle ha férhindrat
skadeutfallet. En svensk studie fran 2009 (12) visade
att svara och dodliga olyckor har minskat kraftigt

pa nybyggda vigar med mittseparation, dven med
vajerricke. Effekten utifran djupstudierna bedéms
dock vara nagot osiker, eftersom det inte 4r mojligt
att utesluta att dédsolyckan dnda skulle ha hint med
mittseparation. Om réicke anvinds, kan val av ricken
och deras placering ocksa ha betydelse f6r utgangen
av olyckorna, men effekten kan inte sikerstillas.

Ombyggnad av vanliga korsningar i titort till cirku-
lationsplatser bedoms kunna férhindra de allra flesta
dodsolyckor, forutom de med mycket héga hastighe-
ter. Det dr i vissa fall svart att bedéma vid vilken has-
tighet olyckan skulle kunna férhindras, och effekten
blir diarfor nagot osiiker. En forutséttning dr dock att
rondellutsmyckningar inte utformas sa att de medfor
en 6kad skaderisk vid kollision.

Sédkra korsningar pa landsvig har en stor potential,
eftersom manga korsningsolyckor sker pa landsvigar.
Olyckorna med mycket héga hastigheter har dock
tagits bort av samma anledning som f6r korsningar i
titort. Effekten dr osiker, frimst for att det inte finns
nagot helt sikert utformningsalternativ som &r testat
och utvirderat med tanke pa motorcyklister.

Sédkra sidoomraden innebér att omradet i direkt
anslutning till viigen ir rensat fran féremal (till exem-
pel stolpar, tridd och stenar) som kan vara farliga att
kollidera med. Effekten av detta géller singelolyckor,

dér risken minskar att nagon omkommer till f61jd
av kollision med féremal i sidoomradet. Det dr dock
svart att avgora om motorcyklisten skulle ha fortsatt
ut i terringen och kolliderat med nagot annat om
sidoomradet var rensat. Darfor ir effekten osiker.

Sidoricke dr det vanligaste krockobjektet i dédliga
singelolyckor. Internationell forskning visar att
risken att dédas dr 15-80 ganger hogre fér en mo-
torcyklist jimfort med en bilist som krockar med
ett ricke utan nagot skydd. Potentialen av ett mer
motorcykelanpassat sidoridcke har bedomts gilla de
olyckor dér riicket star for det priméra krockvaldet.
I de olyckor dir hastigheten dr mycket hog saknar
troligen rickets utformning betydelse for mojlighe-
ten att 6verleva. Effekten dr nagot osiker, eftersom
det dr osidkert hur manga av de som krockat med ett
sidor#icke som skulle ha 6verlevt i en krock med ett
mer motorcykelanpassat ricke.

En hel, ren och jimn viigbana som har god friktion
forvintas forhindra olyckor dir vigbanans skick ar
av 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 mc-olyckor.

Att tillata moped klass 1 pa cykelbana ir i dag inte
mojligt. Regelédndringar som gor detta mojligt dér det
ar olampligt for mopeder att kora pa vigen, till ex-
empel pa 2+1-vigar, skulle kunna hoja siikerheten f6r
mopedisterna. Denna effekt dr beréiknad utifran att
de cykelbanor som finns utanfor tétorter skulle vara
tillatna for mopeder klass 1. Om fler cykelbanor byggs
skulle effekten naturligtvis bli st6rre.




Saker anvandning

Potentialen av att hindra extremt beteende har i detta
sammanhang definierats som att férhindra olyckor
dir den avgorande orsaken varit mycket hog hastig-
het, att foraren kor utan korkort eller med alkohol
eller andra droger i kroppen eller att féraren pa annat
sitt kor mycket aggressivt.

Effekten av motorcykelférare och mopedister med
riatt kompetens giller olyckor dir de kritiska hén-
delserna ir kopplade till bed6mningen av trafiksi-
tuationen, riskfullt beteende eller korkunskap, som
bromsteknik eller kurvtagning. Effekten ir inte séker,
eftersom den i vissa fall kan vara svarbed6mt var som
verkligen orsakade en olycka. I manga fall finns klara
kopplingar mellan de ovan nimnda insatsomradena,
som exempelvis extremt beteende och olovlig kor-
ning,.

For hjdlmanvindning finns en séker effekt i de fall
déir en person som har omkommit inte hade hjalm

och en likare har bedomt att han eller hon skulle ha
overlevt med hjdlm. Detsamma géller skyddskldder.

I ca 25 % av dodsolyckorna ir foraren av motorcykeln
inte sjélv dgare. Att inte lana ut motorcykeln eller
mopeden kan dérfor ha effekten att forhindra dessa
olyckor, forutom olyckor dir den &r stulen. Effekten
skulle kunna vara séker eftersom atgirden begriansar
tilltradet till motorcykeln eller mopeden pa samma
sitt som alkolas eller st6ldskydd. Den dr dock osidker
eftersom det ibland &r svart att bedéma i djupstu-
dierna nir en motorcykel dr utlanad. Dessutom &r
utlaning i samband med d6dsolyckor ofta kombine-
rad med alkohol och avsaknad av skyddsutrustning.
Det kan ocksa vara svart att avgora om dgaren dr den
verklige brukaren av motorcykeln, si kallad sken-
forsikring. Det gor att potentialen kan anses vara
mycket osiker.

Aven medicinska krav &r svéra att berikna effekterna
av. Atgiirden ir egentligen inte kopplad till anvind-




ningen utan mer till moéjligheterna att kéra motorcy-
kel pa vig. Effekterna éir dock viktiga att lyfta fram,
och hur stora de ir baseras pa en bedomning av de
fall dir sjukdom ar en mojlig orsak till att olyckan
uppkom. Dessa bedomningar dr ocksa svara att gora,
och diirfér 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
bed6ms utifran de olyckor som skett vid gruppkor-
ning och dar olycksuppkomsten har varit dalig
bedémning av trafiksituationen hos motorcykelféra-
ren. Effekten dr dock osiiker, eftersom det dr svart att
bed6éma i vilken man sékrare gruppkorning 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,
aven om det férekommer nagra fall per ar dir det
finns misstanke om att féraren somnat pa motorcy-

keln.

Bed6mningen av effekterna av rétt korkortsbehorig-
het bygger pa olyckor dir motorcykelforaren eller
mopedisten saknat korkortsbehorighet. Hypotetiskt
skulle olyckan ha kunnat undvikas om féraren hade
haft ritt korkortsbehérighet och ddrmed béittre kom-
petens. Effekterna ir dock osékra, eftersom gruppen
utan korkort dessutom oftare &n andra omkommer
berusade och/eller drogpaverkade, utan hjdlm och/
eller pa ett fordon de inte dger. Det dr darfor svar-
bedémt om just korkortsbehorigheten i sig skulle ha
varit tillricklig for att undvika olyckan.

Att hoja aldersgrénsen for skjutsning till 18 ar skulle
kunna minska de olyckor dir ndgon omkommit pa
en moped i samband med skjutsning. Det ir dock
osikert om skjutsning var av avgérande betydelse for
olycksuppkomsten, och dirfér har effekten klassats
som osiker.




Séakra fordon

For lasningsfria bromsar (ABS) beriknas effekten
vara 40 procent minskning av alla typer av olyckor
med personskador. Bedomningen ses som siker,
eftersom flera vetenskapliga studier, bland dessa dven
en studie med svensk olycksdata (3), har visat att ABS
har ungefir denna effekt.

Stoldskydd eliminerar risken for olyckor med stulna
motorcyklar och mopeder och nyktra férare och
alkolas risken for olyckor dir alkoholpaverkade
motorcyklister eller mopedister omkommer pa grund
av egna misstag. Bada effekterna anses sikra, efter-
som 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 dédr de omkomna hittades mer &n en timme
efter olyckan och dér ldkare har bedémt att de inte
omkom direkt vid olyckstillfillet. Effekten &r dock
nagot oséker, eftersom det ir svart att bedéma hur
manga av dessa dodsfall som skulle ha undvikits om
olyckan uppticktes tidigare.

Traction control (TC) bedéms ha effekt i de olyckor
dér den kritiska hiandelsen var bakhjulssladd eller
bakhjulskorning.
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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 oséker
eftersom ytterst fa motorcyklar siljs med krockkud-
de. Det har dérfor inte gjorts nagra utviarderingar av
detta system pa verkliga olyckor.

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

Inga tekniska brister giller de olyckor dir det fun-
nits avgoérande tekniska brister pa motorcykeln eller
mopeden. Tekniska brister av avgérande betydelse
kan exempelvis vara trasig belysning i mérkerolyckor
eller daliga bromsar. Trimning har bedémts vara av
avgorande betydelse i de fall dir orsaken till att en
olycka uppkom eller till skadeutfallet var en sa hog
hastighet pa mopeden att den inte kan astadkommas
utan att mopeden ir 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.

Siktforbéttring i andra fordon har en potential i de
olyckor dér foraren av det andra fordonet i olyckan
angett att de inte sag motorcykeln eller mopeden
dérfor att den var skymd av det egna fordonet (till
exempel A-stolpen) eller nagot annat fordon. Denna
effekt bedéms som nagot osiker, eftersom det inte &r
mojligt att garantera att olyckan hade undvikits vid
god sikt



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 némnts 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 &r 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
avkorande motorcyklist

moped:
« effekter av heltdckande skyddskladsel

= effekter av olika aldersgranser for moped klass 1

* kartlaggning av mopedernas konstruktiva has-
tighet vid kdp och efter en viss tids anvandning.

Synbarhet och uppméarksamhet

Omradet har stor trafikséikerhetspotential. Utma-
ningen i dagsléget &r att definiera hur olyckorna &r
férdelade mellan orsaker kopplade till synbarhet
respektive uppmirksamhet samt att definiera vilka
atgirder som har effekt inom respektive omrade.
Faktorer att ta hdnsyn till &r fordon, vigmiljo och
anvindare. Hir behovs ytterligare forskning som
resulterar i forslag till atgérder.

Stodsystem hastighet
System finns men &r inte utvecklat fullt ut for me.
Dock finns st6d- och varningssystem i GPS och lik-

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

Extremt beteende

Forskning behdvs om orsaker till och atgérder mot
extremt beteende. Detta dr en grupp som pa manga
sétt véljer att stélla sig vid sidan av lagen. Problema-
tiken kring extremt beteende handlar om attityd och
normer hos en eller flera undergrupper av motor-
cyklister. De behover kartldggas och beskrivas for att
man senare ska kunna formulera tinkbara atgéirds-
strategier.

Ratt kompetens mc-forare - vidareutbildning av
motorcyklister

1 dag bedrivs en rad vidareutbildningar fér motor-
cyklister. Utviarderingar av trafiksidkerhetseffekten
hos dessa visar pa en del positiva effekter men ofta
dven pa negativa trafiksikerhetseffekter, det vill

séiga att forarna efter utbildningen faktiskt har en
hogre olycksrisk dn fore utbildningen. En forklaring
kan vara att kursdeltagaren far 6va pa moment som
betraktas som siirskilt svéra, till exempel kurvkér-
ning eller bromsning. Det finns en risk att tron pa den
egna férmagan 6kar mer idn den faktiska f6rmagan.
Ett vanligt sétt att motverka denna effekt &r att helt
enkelt undvika firdighetstriining i vidareutbildningar
utan koncentrera utbildningen pa kunskap om risker,
sa kallad riskutbildning.

Vi foreslar att en branschgemensam standard for
fortbildning av motorcyklister tas fram som kan
erkédnnas av alla parter. Standarden bor vara méjlig
att utarbeta utifran ISO 39001, "Road Traffic Safety
Management System” som kommer att faststéllas
hésten 2012. Ett 40-tal ldnder deltar pa olika sitt i
arbetet samt flera internationella organisationer. ISO
39001 kan sigas paminna om ISO 14001 den globala
milj6ledningsstandarden.
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Kriterier f6r hur vigens sidoomrade ska utformas
for att battre klara en avkérande motorcyklist
Idag finns kriterier for viigens sidoomrade som &r
baserat pa dem som firdas i personbil. Kriterier sak-
nas dock for motorcyklister. Hir behévs utveckling,
inklusive omvérldsbevakning. Det handlar om hur ett
sidoomrade bist kan utformas fér en motorcykel och
motorcyklist. Det handlar ocksd om motorcykelns
och motorcyklistens forméaga att klara rackespakor-
ningar.

Effekter av heltdckande skyddskladsel

for mopedister

Huvudskador star fér den storsta andelen mycket all-
varliga skador (48 %) vilket gor att rétt anvind hjalm
har stor potential att minska antalet mycket allvarliga
skador. Armar och ben star dock for tillsammans 30
% av de mycket allvarliga skadorna och 52 % av alla
allvarliga skador. Att utveckla skyddsutrustning som
ir anviandbar och effektiv for att minska skador pa

armar och ben kan dérfor ha stor sikerhetspotential.
Hir behdovs ytterligare forskning som klargor poten-
tialen och effekten av sadan skyddsutrustning.

Effekter av olika aldersgranser fér moped klass 1
Det europeiska korkortsdirektivet ger medlemslin-
derna mojlighet att bestimma aldersgrins pa forare i
ett spann mellan 14-18 ar for moped klass 1. I Sverige
beslutades en grins pa 15 ar men till exempel Dan-
mark har en aldersgrins pa 18 ar, medan Frankrike
har 14 ars aldersgréns. En utvirdering av effekterna
mellan de olika aldersgrinserna mellan EU-ldnderna
bor ligga till grund for en framtida 6versyn av alders-
kraven fér moped.

Kartlaggning av mopedernas konstruktiva hastig-
het vid kép och efter en viss tids anvandning

Det saknas kunskap om mopeders faktiska hastig-
hetsmojligheter efter en tids anvindning utan att
sdrskilda atgirder har vidtagits.
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Bilaga 1

Motorcyklar och mopeder |

transportpolitiken

Nollvisionen

Riksdagen beslutade hosten 1997 att det langsiktiga
malet for trafiksikerhet ska vara att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom
vigtransportsystemet — Nollvisionen. Ansvaret for
det ligger dels pa dem som utformar och skoter
systemet, dels pa trafikanterna, som har ansvar for att
folja reglerna. Ansvaret atergar till systemutformarna
om inte trafikanten férmar folja reglerna. Utgangs-
punkten fér Nollvisionen &r att ménskliga misstag i
trafiken inte ska fa leda till svara personskador. For
en motorcyklist ir risken mycket hog att dodas eller
skadas vid en olycka &ven i relativt 1ag hastighet. Den
huvudsakliga inriktningen fér systemutformarna

blir darfor att vidta atgéirder som stédjer férarna i

att undvika olyckor. Men man ska naturligtvis dven
lindra konsekvenserna av olyckor nér sa dr mojligt.
Det viktigaste for siker mopedtrafik dr att begréinsa
konsekvenserna av de olyckor som intréffar. En
mopedist som anvinder hjdlm pa ritt sitt har rimliga
chanser att 6verleva en olycka om hastigheten &r
hoégst 45 km/tim och goda chanser att 6verleva om
hastigheten &r hogst 30 km/tim.

De transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik
ar att sikerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning fér medbor-
gare och néringsliv i hela landet (13).

Det 6vergripande malet stéds av ett funktionsmal,
som beror resans eller transportens tillginglighet,
och ett hinsynsmal, som handlar om sikerhet, milj6
och hélsa. Malen &r en utgangspunkt for 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 innebiér att
de ocksa beror transporter och resor som gors med
motorcykel och moped.

Funktionsmalet tillgénglighet

Med tillginglighet avses mojligheten att minimera
och Overbrygga geografiska avstand for att skapa
kontaktmojligheter och nirhet till service och
samhillsfunktioner. Motorcyklar och mopeder kan
vara alternativ till bil i storstidder dér tringsel ar ett
problem.

En resa med motorcykel eller moped kan ha manga
syften, till exempel néje, tjdnsteresa eller arbets-
pendling. Tillgéingligheten &r olika fér motorcyklar
och mopeder, eftersom de oftast anvinds i olika
trafikmilj6er och kors i olika hastigheter. En resa med
motorcykel ligger ndrmare biltrafikens tillginglig-
het, medan en resa med moped, sirskilt klass IT, mer
liknar den tillginglighet som cyklister har. Manga
behover moped eller motorcykel for att fa vardagen
att fungera eller for att fa 6kad livskvalitet pa fritiden.

Hénsynsmalet sdkerhet, milj6é och hilsa

Det ar viktigt att allt resande sker pa ett sikert sétt
och inte bidrar till férsimrad milj6 eller negativa
héilsoeffekter. Trafiksidkerhetsatgirder kan dock dven
skapa goda effekter pa miljon. Sdnkta hastigheter le-
der exempelvis till bittre luftkvalitet, mindre utsliapp
av klimatgaser och ldgre ljudnivaer. Dessa forbatt-
ringar kan ocksa antas ha positiva effekter pa hilsan.

Mopedister har i dag inte en naturlig plats i trafiksys-
temet. Att blanda mopeder och gaende skapar otrygg-
het och storningar, framfor allt fér barn, dldre och
funktionshindrade. Det &r viktigt att skapa en siker
och trygg plats for bade mopedister och fotgéingare.

Motorcyklister och mopedister ses som oskyddade
trafikanter sedan 19 december 2010 da Vigséikerhets-
lagen (SFS 2010:1362 och TSFS 2010:183) tridde i
kraft.
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I strategin ingar inga direkta atgirder f6r att minska
miljébelastningen fran motorcyklar och mopeder.
Aldre mc och mopeder saknar ofta katalysator och
beriknas sta for 8 procent av vigtrafikens utsldpp av
kolviten. Inom EU pagar en 6versyn av ramdirekti-
vet for typgodkinnande av 2- och 3-hjuliga fordon.
Oversynen leder till att avgasstandarden forbittras
betydligt med ett stegvis inférande av EURO 3-4-5
steg. Avgaskomponenter regleras i likhet med vad

som giller for bilar. Inférande perioden for de tre
stegen &r ca 2014- 2020, tidpunkterna ir i skrivande
stund under férhandling i ministerradet och forvin-
tas leda till krav pa metoder for att méta utslépp av
koldioxid dven fér motorcyklar samt skérpta avgas-
och bullerkrav. Enligt motorcykelindustrin kommer
motorcyklarna ar 2015 att klara samma emissions-
krav som personbilarna.
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Bilaga 2

Nytt etappmal till ar 2020

I maj ar 2009 beslutade riksdagen om nya etappmal
for trafiksikerheten till ar 2020. Malet ir att antalet
dodade ska halveras fram till &r 2020 jamfort med
aren 2006-2008. Det innebér att maximalt 220 per-
soner ska dédas i trafiken ar 2020. Antalet allvarligt
skadade ska minskas med en fjirdedel mellan aren
2007 och 2020, s& att maximalt 4 000 personer
skadas allvarligt ar 2020. Beslut &r fattat om att dessa
etappmal ska genomga en 6versyn 2012 och 2016 for
att stindigt vara sa relevanta som mojligt. 2012 ars
Oversyn visar att det &r majligt att skdrpa malen till
en halvering mellan 2010 och 2020. Denna ambi-
tionsniva skulle ocksa vara i linje med det mal som &r
beslutat pd EU-niva. I skrivandets stund ir 6versynen
overlamnad till regeringen for vidare behandling.
Eventuellt beslut om reviderade etappmal kan vintas
att tas tidigaste mot slutet av 2012.

Tillsammans
a for Nollvisionen

Malstyrning for trafiksdkerhet

Riksdagen har antagit regeringens proposition
2008/09:93, liksom davarande Vigverkets forslag om
ett system for malstyrning av trafiksikerhetsarbetet.
Regeringen framhaller bland annat arliga systematis-
ka resultatuppfoljningar som redskap for att kontinu-
erligt kunna folja utvecklingen.

Malstyrningen bygger pa att man miter och f6ljer
upp tillstdndet for ett antal prioriterade insatsomra-
den. Aktorernas bidrag &r en viktig del i trafiksiker-
hetsarbetet. Det giller dven i arbetet med att forbitt-
ra sikerheten for motorcyklister och mopedister.

Uppfoljning: Malstyrningsarbetets kirna &r att folja
upp trafiksidkerhetsutvecklingen utifran de mal som
satts upp. Varje ar inleds med att en nationell analys-
grupp producerar en analysrapport. Gruppen bestar

av analytiker fran olika myndigheter. Analysrap-
porten redovisar hur manga som dédats och skadats
under aret som gatt samt hur indikatorernas ldge

ir i forhallande till malen. Utifran detta har analys-
gruppen i rapporten dragit slutsatser om huruvida
utvecklingen gatt i tillrdckligt snabb takt eller inte.

Indikatorer dr matt pa olika tillstand i trafiken som &r
relevanta att folja ur trafiksdkerhetssynpunkt. Varje
indikator har ett mal, och om vi nar indikatormalen
innebdr det att vi ocksa nar malen for firre antal
dodade och skadade. Uppf6ljning av aktorernas at-
girder inom omradet mc och moped utgor underlag
for kommande Gversyn av strategin och planering av
kommande ars verksamhet. Mc- och mopedradet gor
en arlig avstimning infor uppdateringen av strategin.

Indikatorerna efter 6versynen 2012 ar foljande:

* Hastighetsefterlevnad statligt och kommunalt
vagnat (personbil, tung trafik, mc)

*  Nykter trafik

* Baltesanvandning

* Hjalmanvéandning (cykel och moped)
*  Sakra personbilar

= S&kra motorcyklar (ABS)

» Sé&kra statliga vagar

= Sakra gang-, cykel och moped-passager
(GCM-passager)

* Underhallna gang-, cykel och moped-vagar
(GCM-vagar)

Indikatorer som ar sirskilt viktiga for mc och moped
ir hastighetsefterlevnad, nykter trafik, mopedhjil-
manvindning och sdkra motorcyklar (ABS). Dess-
utom f6ljs i hur stor andel av dédsolyckorna som en
bidragande orsak ir trotthet, distraktion, bristande
synbarhet eller att mopeder &r trimmade eller har
andra tekniska brister.
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Resultatkonferens: Pa resultatkonferensen presente-
ras resultaten och aktérerna bereds mojlighet att sjél-
va presentera vad de har uppnatt for resultat under
aret dessforinnan. Den internationella expertpanelen
presenterar sina synpunkter vid dessa tillfillen.
Gemensamt stiilllningstagande om inriktning: Efter
att aktérerna har redogjort fér resultaten och dessa
har diskuterats vid resultatkonferensen samlas
Gruppen for nationell samverkan (GNS). Man kom-
mer da fram till vilka omraden som man bér kon-
centrera sig pa framover, for att ha storst chans att

na malen. Detta sammanstills till ett kort dokument
dir GNS:s medlemmar gemensamt faststéller vilken
inriktning som ir limplig att ha i trafiksikerhetsar-
betet framdver. Detta tjinar som ett stéd, men &r inte
bindande, for alla aktorer som vill medverka i samar-
betet for Nollvisionen.

Avrapportering
verksamhetsplaner
December

Planering

Planering: De allra flesta organisationer har en pla-
neringsprocess under hosten infér nistkommande ar.
Det star alltsa alla aktorer fritt att planera fér kom-
mande aktiviteter utifran analysrapporten och GNS:s
gemensamma stéllningstagande om inriktning. F6r
mc- och mopedomradet &r den gemensamma strate-
gin ett vidareutvecklat planeringsunderlag.

Avrapportering verksamhetsplaner: Vid érets sista
GNS-mote bereds alla deltagande aktérer mojlig-

het att rapportera vad deras planeringsprocess har
resulterat i. I korta punkter stimmer man av vad som
planeras for under det kommande aret. Férhopp-
ningen &r att dessa planer ska ha utgatt fran analys-
rapporten och GNS:s inriktning fran tidigare under
aret samt fran den gemensamma strategin for me- o
mopedomradet.

Sammanstalld
data

Analysrapport
April

Genomgang
analysrapport
April

Resultatkonferens
April

Gemensamt
stallningstagande
om riktning

Juni

38




Bilaga 3

Motorcyklister och vagracken, Trafikverket

Sammanfattning MC-relevanta delar av
Trafikverkets Inriktning fér vig- och brordcken
(TRV 2010/98486)

Motorcyklister dr en trafikantgrupp vars sikerhet
inte forbéttras av sidoréicken ldngs vigarna. Motor-
cyklister dr 6verrepresenterade i rickesolyckor med
doédlig utgang. Det finns alternativa rickeslésningar
som ir framtagna med hénsyn till denna grupp, men
det dr oklart hur stor trafiksikerhetsvinsten skulle bli
vid en storskalig anvindning, i relation till kostnaden.
Om Trafikverket vill ha en hog profil inom trafiksé-
kerhetsarbetet, skulle det vara ologiskt att inta en
passiv hallning just néir det giiller mc. Det nyligen
framtagna inriktningsdokumentet f6r vig- och bro-
riacken (8) beror ocksa beror mc-trafikens sirskilda
behov.

Dér foreslas att Trafikverket:

» snarast inf6r de effektiva l6sningar som ir tek-
niskt och affirsmaéssigt mojliga

» genomfor demonstrationsprojekt, dir nya 16s-
ningar etableras i begréinsad skala, ocksa de med
oklar effekt, for att bygga upp erfarenheter och
kompetens kring mc-trafikens sérskilda behov

« engageras i kortsiktigt utvecklingsarbete for att
frimja framtagande av bittre funktionella krav,
girna genom europeisk och internationell stan-
dardisering

e initierar och deltar i langsiktigt utvecklingsarbete
for att mojliggora framtida nya l6sningar.

Mc-olyckor med kollision med racke

Trafikverket har genomfort en studie med syfte att
Oka kunskapen om mc-olyckor dar motorcyklisten
kolliderar med ett ricke. Enligt denna studie omkom-
mer cirka 5 motorcyklister per ar i rickesolyckorna
(drygt 10 procent av alla d6dade motorcyklister).
Ricken star for det vanligaste krockvaldet i sing-

elolyckor pa mc. Det gar inte att se att nagon typ

av ricke skulle vara farligare dn 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 stat-
liga viignitet, och studien hade inte heller med nagon
olycka mot dessa. Inte heller har olyckor mot riicken
med underglidningsskydd studerats.

Studien visar ocksa att olycksférloppen vid racken
fordelar sig relativt jamnt mellan féljande typer:

e fo6ll av mc:n och gled in i ricket

» satt pa mc:n vid islaget, och slog i riacket
ovanifran

» satt pa mc:n vid islaget, och {61l 6ver ricket.

Detta har betydelse for bedomning av potentialen hos
olika atgiirder.

Mittracken och sidordacken

Mittricken forbéttrar sikerheten for alla trafikanter
pa vigen. Den sikerhetsvinst som mittriicket ger en
motorcyklist kan delvis férklaras med att me-féraren
slipper ovintad métande eller korsande trafik i sitt
eget korfilt. Men mittrécket ér i sig inda farligt att
kora in i, pA samma sétt som ett sidoricke. Efter-

som vi saknar trafikdata for mc, vet vi inte om den
otrygghet som motorcyklister kéinner pa viigar med
mittrécke och sidoréicke ocksa leder till att motorcyk-
lister undviker just dessa végar.

For motorcyklister innebér sidoricken tyvirr ofta
forsimrad sikerhet. Det beror pa att samma réicke
som pa ett bra siitt fangar upp rorelseenergin i en
personbil som kor av viigen, kan utgora ett farligt
foremal for en motorcyklist. Det innebér ingen siker-
hetsvinst for motorcyklisten att man med sidoricke
skyddar mot farliga fé6remal i sidoomradet, om sido-
récket i sig ocksa dr farligt att kora in i.
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Kunskap om mc-trafik

Det nyligen framtagna inriktningsdokumentet for
vig- och broricken (9), féreslar att me-trafik ska inga
i basutbudet av trafikdata, samt att det ska tas fram
en definition och ett grinsvirde for "betydande mc-
trafik”. Grénsvirdet skulle innebédra det minsta flode
av mc-trafik dér det bor vara meningsfullt att 6ver-
viga atgirder som kan ge en rimlig trafiksikerhetsef-
fekt for motorcyklister i forhallande till kostnaden.
Forst med ett sadant underlag kan man vara séker pa
att atgirder utfors dir de ger stérst nytta.

Styrande dokument

Under 2012 kommer en ny version av VGU (Vigar
och gators utformning) att ges ut. Den innehaller

ett tydligare utpekande av motorcyklister som en
trafikantgrupp vars behov ir viktiga att ta hinsyn till.
Exempelvis kommer krav pa foljande:

Motorvigsavfarter och andra avfartsramper fran vig
med hog hastighet, som har snav eller krympande
kurvradie samt betydande mangd mc-trafik, utformas
med (rangordnade alternativ):

1. avfartsramp som har ett avkorningsvénligt
sidoomrade.

2. avfartsramp som har riicke i ytterkurva med-
speciellt underglidningsskydd utformat for
attskydda en motorcyklist som ramlat av, franatt
skadas av rickestandarna eller att fastnaunder
rickesbalken, se teknisk specifikation SIS-CEN/
TS 1317-8:2012. I denna specifikation ingar att
ricke med underglidningsskydd ocksa provas
for att verifiera att krocksékerheten for bilar inte
forsdmras.

Inriktningsdokumentet fér véig-och broricken foreslar
foljande:

1. Forslag pa krav och rad for rickens utformning
med hénsyn till mc-trafikens behov ér fram-
tagna. Dessa innebér krav pa slidtare utformning
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med mera, som kan inféras i dag. Sadana ricken
bedéms medféra nagot lindrigare skador, men
ir fortfarande inte ofarliga att kora in i for en
motorcyklist. De féreslagna krav-och radsdoku-
menten behover faststiillas.

2. Pa TEN-T-végnitet och pa viigar med hog has-
tighet (skyltad hastighet 90-120), som ocksa
har betydande mingd mec-trafik, ska krav- och
radsdokumenten enligt ovan tillimpas. Denna
atgérd bor motsvara den hénsyn till oskyddade
trafikanter som krévs av vighallaren pa TEN-T-
végnitet utifran kraven i véigsikerhetslagen och
TSFS 2010:183.

3. Pade delar av det lagtrafikerade vignitet, som
har betydande méngd mc-trafik, ska inriktningen
vara att om mojligt ta bort ricken och vid behov
ersitta dem med forbittrat sidoomrade. Férbétt-
ring av sidoomrédet innebér ocksa att ta bort
stolpar med mera som &r farligt placerade med
tanke pa risken for avkorning, speciellt i snidva
ytterkurvor.

Demonstrationsprojekt

Demonstrationsprojekt dr ett arbetssétt for att fora
in tekniskt fungerande l6sningar, #ven om vi inte kan
bedéma deras effektivitet och olika téinkbara prak-
tiska svarigheter. Viagracken som ar sirskilt utfor-
made for att skydda en motorcyklist som fallit av sin
motorcykel genom att de har ett underkoérningsskydd
under rickets huvudbalk &r ett exempel pa 16sning
som inte kan inf6ras direkt i stor skala. Vi vet for lite
om kostnaderna och de samlade trafiksiikerhetseffek-
terna. Ddremot ir det en ganska siker bedémning att
denna l6sning kan lindra skadef6ljden vid en enskild
olycka som gar till pa just det séttet. Genom standar-
diserad provning gar det ocksa att verifiera godtagbar
siikerhet for en bil som kor pa ett sadant ricke.
Trafikverket kommer under 2012 att genomféra de-
monstrationsprojekt med installation av ricken med
underkérningsskydd, for att fa erfarenheter fran drift
och underhall, och for att bedoma kostnaderna.



Framtida utveckling

Pa kort sikt behover Trafikverket utveckla sina funk-
tionella krav, sa att rickena bittre motsvarar trafi-
kens och forvaltarens behov. Hir ingar att medverka
i utvecklingen av provningsmetoder och standarder.
Losningar som tillimpas i andra ldnder kan ocksa
inforas i Sverige, om de bedéms vara effektiva.
Inriktningen for Trafikverkets forskning och utveck-
ling pa ldngre sikt innebér en tydligare satsning pa
systemsyn, alltsa hur forare, fordon och infrastruk-

tur samverkar for sikerhet, miljbanpassning och
effektivitet i transportsystemet. For ricken finns

hir flera tinkbara fragor som ror fysisk ”samverkan
och kompatibilitet” mellan ricken och fordon och
trafikanter. Fér kombinationen riicke och personbil
har detta angreppssitt, med fordonsindustrins aktiva
medverkan, medfort att utvecklingsarbetet uppfattats
som effektivare. Att ocksa involvera mc-branschen &r
en logisk fortsittning.

)
-
=

-
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Bilaga 4

Sammanstallning av
ABS-studier, Folksam

ABS studier

= Sporner A, Kramlich T, Motorcycle Braking and its
Influence on Severity of Injury, Proceedings of the
18th ESV Conference, Nagoya, Japan, paper num-
ber 03-0303, 2003.

Material: 610 dédsolyckor 1990-1997, Tyskland

Metod: Rekonstruktion av trafikolyckor med hjalp av
djupstudier

Resultat: 17 procent reduktion av personskador i
olyckor mellan personbilar och motorcyklar, ej sta-
tistiskt signifikant

Kommentar: Forsta studien som analyserat potenti-
alen av ABS i verkliga olyckor. Materialet kan vara ej
representativt. Resultat som baseras pa rekonstruk-
tion av djupstudier ar mojligtvis spekulativa.

*  Roll G, Hoffmann O, Konig J, Effectiveness Evalua-
tion of Antilock Brake System (ABS) for Motorcy-
cles in Real-world Accident Scenarios, Proceedings
of the 21st ESV Conference, Stuttgart, Germany,
paper number 09-0254, 2009.

Material: 51 allvarliga och dédliga olyckor 1996-
2007, Tyskland

Metod: Rekonstruktion av trafikolyckor med hjap av
djupstudier

Resultat: 53 procent reduktion av allvarliga och déd-
liga olyckor med inbromsning, e] statistiskt signifi-
kant

Kommentar: Detaljerad rekonstruktion av djupstu-
dier, inkluderar en analys av interaktionen mellan
ABS och andra bromssystem (CBS med mera).
Materialet kan vara e] representativt. Resultat som
baseras pa rekonstruktion av djupstudier & mojligt-
vis spekulativa.

*  Rizzi M, Strandroth J, Tingvall C, The effectiveness
of Antilock Brake Systems (ABS) on Motorcycles
in Reducing real-life Crashes and Injuries, Traffic
Injury Prevention, 10:479-487, 20009.

Material: Olyckor med personskador 2003-2008,
Sverige
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Metod: Inducerad exponering

Resultat: 38 procent reduktion av olyckor med
personskador; 48 procent reduktion av allvarliga och
dodliga olyckor, statistiskt signifikant

Kommentar: Metoden kompenserar automatiskt
for confounders (okanda variabler). Materialet &r
relativt litet och representativt fér Sverige, vilket ar
ett land med sarskilda vaderforhallanden.

Moore M, Yan Y, Motorcycle Antilock Braking
System (ABS), Highway Loss Data Institute, USA,
20009.

Material: Forsakringsanmalningar med mc av armo-
dell 2003-2008, USA

Metod: Regressionsanalys

Resultat: 19 procent reduktion av totala trafikska-
dekostnader (statistiskt signifikant); 21 procent
reduktion av skadekostnader (forare, ej statistiskt
signifikant); 43 procent procent reduktion av skade-
kostnader (passagerare, €] statistiskt signifikant)

Kommentar: Forsakringsuppgifter ger ytterligare en
dimension till analysen. Férsta studien som innehal-
ler data med supersportmotorcyklar med ABS. Svart
att kompensera for alla mojliga confounders. Mate-
rialet innehaller inte alla modeller med ABS (BMW
modeller ar inte analyserade).

Teoh E R, Effectiveness of Antilock Braking Systems
in Reducing Fatal Motorcycle Crashes, Insurance
Institute for Highway Safety, USA, 2010

Material: Dédsolyckor 2003-2008, USA
Metod: Exponering genom antal registrerade fordon

Resultat: 37 procent reduktion av dédsolyckor, sta-
tistiskt signifikant

Kommentar: Studien ar konsekvent jamfért med
en tidigare studie fran 2008. Svart att kompensera
for alla mojliga confounders. Materialet innehaller
inte alla modeller med ABS (BMW modeller &r inte
analyserade).
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Oversyn av etappmal och indikatorer for sakerhet pa vag mellan r 2010-2020, Publikation 2012: 124.
Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor pa motorcykel och moped ar 2005-2011

The effectiveness of Antilock Brake Systems (ABS) on Motorcycles in Reducing real-life Crashes and Inju-
ries, Rizzi M, Strandroth J, Tingvall C 2010

Understkning om motorcyklisters beteende och instéllining till trafiksakerhet, Gregersen NP, Nordqvist M
2010

Hastigheter motorcykeltrafik 2007 (Vagverket Publikation 2009:77, Hastigheter motorcykeltrafik 2008
(Vagverket Konsult) och Hastigheter motorcykeltrafik 2010 Vectura

Sakrare vagar och gator for motorcyklister, Trafikverket best.nr: 100444

Standardbeskrivning drift, Trafikverket 2011 samt Trafikverkets krav och rad vag
(TRVK vag samt TRVR vag)

Inriktningsdokument f6ér vag- och broracken, Trafikverket 2012
Delrapporter av registerstudie, Michael Fored, Karolinska institutet
Fordonsdata Trafikanalys 31 december 2011

Transportstyrelsen, Vagtrafikregistret

Uppfdljning av motesfria vagar, slutrapport, Arne Carlsson VTI 2009

Transportpolitiska mal, Naringsdepartementet

Organisationer som har deltagit i arbetsgrupp och/eller styrgrupp:

McRF, NTF, RPS, SKL, SMC, STR, Trafikforsakringsféreningen, Transportstyrelsen, Trafikverket

Organisationer som har ingatt i referensgrupper:
GNS (Gruppen foér Nationell Samverkan):

Arbetsmiljéverket, Folksam, NTF, Naringsdepartementet, RPS, SKL, Toyota Sweden AB,
Transportstyrelsen , Trafikverket

Mc- och mopedradet:

Folksam, SMC, NTF, CMS, RPS, FMCK, Trafikverket, Svensk Forsédkring, VTI, McRF, MHF,
Transportstyrelsen, SVEMO, SMR, STR
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