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1. INLEDNING

Vid Tylosandskonferensen 2008 presenterades MC-Visionen for forsta gingen. Syftet var att presentera motor-
cyklisternas syn pa de nya etappmélen inom Nollvisionen och hur de ska kunna uppnas. Sex ar senare kommer
MC-Visionen version 2.0 som uppdaterats utifran statistik, forskning, nya kunskaper och erfarenheter.

Sveriges MotorCyklister, SMC bildades 1963. Tidigt i organisationens historia borjade medlemmarna inse
vikten av att arbeta med trafiksdkerhet samt att informera medlemmar, myndigheter och beslutsfattare for
att kunna péverka beslut och inriktning i olika fragor. SMC drev till exempel krav pa hjalmlag, obligatoriskt
halvljus och att man inte skulle f& MC-korkort pa kopet med bilkorkortet. Redan 1973 borjade SMC arbeta
med frivillig fortbildning f6r motorcyklister. SMC har med andra ord drivit ett Nollvisionsarbete under drygt
50 &r med egna mal, pa vart eget sitt och med vara egna metoder.

Antalet motorcyklar i trafik har tredubblats sedan 1990, och ar idag cirka 300 000. Olyckstalen for dem
som fardas pa tvihjulig motorcykel varierar de senaste fem aren mellan 30-40 dédade och 250-300 svart
skadade. Medeléldern pa svenska MC-dgare har stigit och var vid halvarsskiftet 2014 53 ar.

Dodade och svart skadade pa motorcykel i forhallande till MC i trafik 2000-2013
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Kalla: Trafikverket och Transportstyrelsen For dren 2010-2013 har dédade péa fyrhjulig motorcykel
exkluderats. Svart skadade pa fyrhjulig MC ingar i statistiken for samtliga ar.

1.1 Bakgrundsfakta om Nollvisionen

Allt trafiksdkerhetsarbete i Sverige utgar fran Nollvisionen och etappmalsarbetet leds av Trafikverket, vars
hemsida siger: "Nollvisionen &r bilden av en framtid dar manniskor inte dédas eller skadas for livet i
vagtrafiken. Nollvisionen ir ett etiskt forhéllningssatt, men utgor ocksé en strategi for att forma ett sikert
vagtransportsystem. I Nollvisionen slés fast att det ar oacceptabelt att viagtrafiken kraver méanniskoliv.
Trafiksdkerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebdr att végar, gator och fordon i hégre grad ska anpassas till
manniskans forutsiattningar. Ansvaret for sikerheten delas mellan dem som utformar och dem som anviander
vagtransportsystemet.

Trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen utgar fran att allt ska goras for att forhindra att manniskor dodas
eller skadas allvarligt. Samtidigt som dtgarder ska vidtas for att forhindra olyckor, méiste vagtransportsys-
temet utformas med héansyn till insikten om att manniskor gor misstag och att trafikolyckor darfor inte kan
undvikas helt. Den perfekta manniskan finns inte. Nollvisionen accepterar att olyckor intraffar, men inte att
de leder till allvarliga personskador (1). ”



1.2 Var finns motorcyklisterna i Nollvisionen?

Det var heta diskussioner 1997 néar Nollvisionen antogs. Var visionen 6verhuvudtaget férenlig med att det
skulle finnas motorcyklister pd vagarna? Idag rader total enighet om att motorcyklisterna ar en naturlig del
av transportsystemet. Trafikverket har i samarbete med en ldng rad aktorer, bland annat SMC, tagit fram
en gemensam strategi for 6kad sikerhet pa motorcykel och moped. Version 2.0 presenterades i september
2012 (2). Nya etappmal har formulerats dar oskyddade trafikanter sarskilt lyfts fram (3). Da nya regler

for Vagar och Gators utformning antogs 2012 var forare och passagerare pa motorcyklar och mopeder for
forsta gdngen inkluderade i gruppen oskyddade trafikanter.

Trots goda intentioner beaktas motorcyklister som trafikantgrupp i ytterst begransad omfattning nir det
giller utformning av vigtransportsystemet. Det finns f4 initiativ till en vagmilj6é anpassad for andra tra-
fikanter 4n dem som fardas i personbil. Det dr bakgrunden till SMC:s MC-vision 2.0 med forslag pa hur
antalet dodade och skadade motorcyklister kan minska for att né etappmaélen 2020.

1.3 Forebygga olyckor eller skador?

Redan 1997 faststilldes i regeringens proposition om Nollvisionen att “manniskans fysiska forutsattningar
att tala yttre vald vid trafikolyckor ska vara normgivande vid utformningen av transportsystemets olika
delar”. Man konstaterade genom krockvaldskurvor att risken for att en fotgangare dodas i en kollision med
personbil i 30 km/timme ar 10 procent vilket legat till grund for sinkta hastigheter i titorter fran 5o till 30
km/timme. Krockvaldskurvan har ocksé legat till grund for hur viagar byggs for fotgdngare, cyklister och de
som fardas i bil och kallas modell for siker trafik (4). Det finns ingen motsvarighet for motorcykel.

Utgéngspunkten for modellen for siker vagtrafik— att manskliga misstag i trafiken inte ska leda till svara
personskador — fungerar diarmed inte for motorcyklister som firdas i hastigheter upp till 120 km/timme.
Motorcyklister ar oskyddade trafikanter med helt andra behov &n till exempel bilister. SMC:s MC-vision
handlar darfor fraimst om att forebygga att olyckor sker eftersom varje olycka kan betyda allvarliga skador
eller dodsfall. Givetvis handlar samtliga delar ocksd om att minimera risken for allvarliga skador.

SMC forordar att statistik inhdmtas och anviands fran forsékringsbolag som hanterar alla skador som
anmals av MC-égare. Idag utgar allt trafiksikerhetsarbetet frin dem som dédas pa en motorcykel vilket
endast ar en del av sanningen om vilka MC-olyckor som sker och varfor.

1.4 Ett delat ansvar for okad trafiksdkerhet

SMC ser fyra delar av viagtransportsystemet som maste samverka for att 6ka trafiksakerheten fér motor-
cyklister och né etappmaélen. MC-Visionen presenteras utifrdn dessa fyra delar samt utifran hur olyckor
kan forebyggas och skaderisken minimeras. MC-Visionen utgér fran forare och passagerare pa tvahjuliga
motorcyklar. De fyra delarna ar:

1. Motorcyklisterna sjilva
2. Andra trafikanter

3. Vagmiljon

4. Motorcykeln

2. MOTORCYKLISTERNAS ANSVAR

Foraren av ett fordon har alltid huvudansvaret da han/hon fardas pa vigen. De flesta olyckor beror pa
manskliga misstag, hos motorcyklisten eller en annan trafikant. Ansvaret giller motorcyklister i annu hogre
grad dn andra trafikanter — MC-forare ar alltid forlorare oavsett vem som véllar en olycka. Motorcykeln ar
ett fordon som &r kriavande att kora eftersom den oftast bara har tva hjul och ddrmed kriaver mer av foraren
jamfort med foraren av en bil. Det &r MC-foraren som har den stérsta mojligheten att forebygga bade
skador och olyckor och han/hon maste undvika att hamna i situationer som kan leda till en olycka. Motor-
cyklister ar val medvetna om riskerna kring att kora motorcykel och lika ména om sin egen sidkerhet som
andra trafikanter (5).

Egentligen kan man siga att motorcyklisterna bast forebygger skador innan man kliver pa motorcykeln.
Motorcyklisten maste forbereda sin korning maximalt for att minimera skador vid en eventuell olycka.



2.1 Personlig skyddsutrustning

Den enda skyddsutrustning som kravs i Sverige for
att kora motorcykel ar hjalm, lagen kom redan 1975.
Hjalmanvandningen bland svenska motorcyklis-

ter ar 100 procent (5). De som dodats utan att ha
anvant hjalm eller anvant den felaktigt saknade
korkort och var i flera fall padverkade av alkohol och/
eller droger (6).

Det finns ett antal olika hjalmstandarder i varlden,

i Europa heter den ECE 22.05. Standarden och
testmetoden har kritiserats av MC-press i Sverige
och resten av Europa. I Storbritannien genomfor re-
geringen (Department for Transport) egna tester av
alla hjdlmar som presenteras utifran ett femstjarnigt
system (Sharp). Informationen delas ut till handlare
och motorcyklister och beskriver hjalmens skydds-
niva i hindelse av en olycka. Syftet ar att minska
antalet dédade och allvarligt skadade. I Sverige
finns ingen myndighet som har ett tillsynsansvar for
MC-hjdlmar. Den gillande svenska foreskriften for
MC-hjdlmar ar fran 1987 (TSVFS 1987:10). Ingen
oversyn av gillande standard ECE 22.05 pagar for
att inkludera till exempel rotationsvald, trots att
forskning finns pa omradet och implementerats for
ridhjalmar.

SMC har skickat ut Medical Card tre &r i rad till
samtliga medlemmar. Det ar ett klistermarke som
sétts pa hjalmen och visar att hjdlmens dgare har
ett Medical Card i hjdlmen, berittar om personen,
niarmast anhorig och medicinsk historia. Syftet ar att informationen pa korten ska ge snabb och adekvat
vard i hindelse av olyckor. Responsen har varit enormt positiv fran riddningspersonal och medlemmar.

Trots att ingen lag stéller krav pa ytterligare skydd, anvander de flesta motorcyklister heltickande skydds-
utrustning; heltickande skyddsstéll, handskar och stévlar. I stort sett all skyddsutrustning som siljs pa
marknaden idag har CEN-godkinda skydd pa kroppens mest utsatta stdllen. Mdnga motorcyklister komplet-
terar ocksa skyddsstill med ryggskydd for att forebygga ryggskador. Aven nack- och bréstskydd anviinds allt
oftare (5). I samband med korprovet for motorcykel ar heltickande skyddsutrustning och ryggskydd ett krav.
Motorcyklister lagger ner stora summor pa personlig skyddsutrustning for att 6ka sin egen sidkerhet. Forsak-
ringsbolag stiller krav pé att skyddsutrustning alltid ska anvandas vid MC-korning for att forsakring ska fa
tecknas. En australisk studie av MC-férare som varit inblandade i olyckor visar tydligt att allvarliga skador
minskar vid anvindning av skyddsutrustning f6r motorcykel (7). En 6versyn pagar av géllande direktiv av
skyddsutrustning och av standarden for MC-skydd. SMC deltar i standardiseringsarbetet i Sverige.

SMC anser att ansvarig tillsynsmyndighet for MC-hjdlmar mdste utses omgdende med syfte att revidera
gdllande foreskrift, initiera en éversyn av gdllande standard samt genomfora marknadskontroll av
MC-hjdlmar péa den svenska marknaden.

SMC anser att dagens lagstiftning avseende motorcyklisternas personliga skyddsutrustning dr tillrdcklig
men att den kan kompletteras med informationskampanjer riktade till motorcyklister och MC-handlare.

Mal: Mer information kan 6ka kunskap om kvalité, godkdnda skydd och nyttan av dessa samt behov av
att byta skyddsutrustning med viss regelbundenhet. En dversyn av gdllande hjdlmstandard samt utokad
marknadskontroll av hjalmar kan ge farre skadade och dodade motorcyklister.

2.2 Synbarhet

I tva enkitstudier bland motorcyklister har 6ver hilften svarat att man det senaste aret en eller flera ganger
varit nira en kollision med ett annat fordon dar den andra trafikanten inte sett motorcykeln. 84 procent
svarade att hastigheten inte hade haft ndgon betydelse for att man inte blev uppmarksammad. Mot bakgrund
av detta ar det inte forvadnande att uppméarksamhetskampanjer mot andra trafikanter rankas mycket hogt
som trafiksdkerhetsatgird (5, 8).



Att synas i trafikmiljon ar viktigt. Nastan hélften av alla motorcyklister som dédas och skadas gor det i kolli-
sioner med andra trafikanter. Synbarheten kan motorcyklisterna sjdlva forbattra genom att anvanda skydds-
klader i farg med reflexer. Man kan ocksé anvénda jacka, vast eller hjalm i varselfarg. Det finns dock inga
studier som visar vilken av dessa atgéarder som gor att motorcyklister syns bittre i alla sammanhang. All
tillgianglig forskning tyder pa att det ar belysningen som har storst effekt pa 6kad synbarhet for MC-forare.
Det finns ocksa ett stort utbud av belysning, samtidigt rader stor okunskap pa omrédet om vilken typ av
belysning som #r godkéand. Det finns nyare motorcyklar pd marknaden vars fraimre del 4r utformad sa belys-
ningen inte syns fran sidan. VTI genomf6r just nu en studie om effekter av gult ljus pa motorcykel.

Da det giller hastighet siager Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor att endast 30 procent av motorcyklis-
terna bedomts ha kort i laglig hastighet i korsningsolyckorna. Statistik fran forsiakringsbolag visar samtidigt
att i olyckor med fler fordon dn en motorcykel inblandad ar den andra parten oftast vallande till skadan.
Som MC-forare kan man minska risken for kollisioner genom att placera sig mitt i vigen, sianka farten infor
korsningar, inte gora omkorningar, hélla avstand till framforvarande fordon och ha handlingsberedskap.
SMC har en egen hemsida med information om problematiken: www.seoss.nu

Synbarhetsproblematiken ar en del i obligatorisk riskutbildning for A-kérkort men inte i ndgon annan
korkortsbehorighet, ndgot som enligt utlindska studier har positiv effekt (17).

SMC anser att dagens lagstiftning dr tillrdcklig, utover delen om trepunktsbelysning som endast dr tillaten
i1 dagsljus. Det finns behov av information till MC-Gdgarna om vilken typ av belysning som dr tillaten. Det
finns ocksa behov av forskning pd omradet som till exempel hur stor betydelse skyddsklddernas fidrg och
reflexer har, vilken effekt av anvdndning av vdst, jacka och hjdlm i varselfdarg har for me-forare, effekt av
olika typer av belysning, effekter av trepunktsbelysning och effekter av helljusanvindning pd motorcykel
dagtid.

Mal: Forskning skulle ge kunskap och dndrad lagstiftning som kan leda till 6kad synbarhet och sdkerhet
for motorcyklister vilket kan minska antalet skadade och dodade. Trepunktsbelysning bor bli tilldtet alla
tider pa dygnet. Om gult ljus dagtid ger 6kad synbarhet bor dispens ges till MC-dgare som kor med detta
och ett fordndringsarbete av gdllande regelverk inledas omgdende.

2.3 Andra anvandare av motorcykeln

Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor med motorcykel 2009-2011 visar att var tredje dodad motorcyklist
korde ett fordon man inte dgde (9). I 14 % av fallen var dgarforhallandet okdnt. Av dem som omkom pa MC
2011-2012 och saknade korkort dgde inte ens hilften motorcykeln och en majoritet av motorcyklarna var
avstallda/oregistrerade/oforsiakrade (6). Det ar statistik som visar att ovana och oerfarna MC-forare 16per en
stor risk niar man kor ett fordon man inte klarar av att hantera.

Da det giller provkorning av andras motorcyklar verkar MC-agare vil medvetna om riskerna. I en studie
om attityder till trafiksdkerhet svarade nistan alla att man aldrig lanar ut sin MC och om det sker, endast till
négon man fullstandigt litar pa (5).

Det gér att forebygga stolder genom att 1dsa motorcykeln med bade fordonets befintliga 1as och med god-
kinda tillbehorslas. SMC har ocksa framfort att det vid MC-parkeringar bor finnas anordningar dar en
kitting kan lasas fast. Tillverkare utvecklar larm och allt fler motorcyklar har elektronisk startsparr som
gor dem svérare att stjdla. Forsakringsbolag stiller krav pa tva 1as och i vissa fall dven forvaring i garage
for att forsakring ska fa tecknas.

SMC anser att dagens lagstiftning dr tillrdcklig men det behévs riktad information till handlare, motor-
cyklister och forsdkringsbolag. Kampanjen ska belysa riskerna vid stolder och utldning av motorcyklar.

SMC anser att det behovs fler MC-parkeringar med fasta foremdl som motorcykeln kan ldsas fast i.

Mal: Att genom informationskampanjer minska stélder och belysa riskerna med utldning av motorcyklar
till oerfarna forare samt fler MC-parkeringar skapas med sdrskilda lasanordningar.

2.4 Hlkohol och droger

Att alkohol och droger ir en livsfarlig kombination med motorcykel ar ett ként faktum bland motorcyklister.
En studie bland SMC-medlemmar visade att MC-forare har en béttre attityd till alkohol och droger i trafiken
jamfort med bilforare (5). PA manga MC-traffar tillhandahélls alkometrar for att undvika korning dagen efter
en alkoholkonsumtion. Problematiken lyfts i riskutbildningen men upplevs av blivande motorcyklister som
en sjalvklarhet da de flesta redan har B-behorighet och kanner till lagstiftningen.



Samtidigt visar Trafikverkets djupstudier 2009-2011 att i ndstan en tredjedel av dédsolyckorna var motor-
cyklisterna alkohol- och/eller drogpéverkade. De flesta av dessa olyckor skedde pa kvillar, nitter och tidigt
pé morgonen till skillnad frédn 6vriga MC-olyckor som framst sker i dagsljus (9). SMC har tittat ndrmare pa
de som dédades pd MC 2011-2012 och konstaterar att 82 procent av de paverkade forarna som omkom péa
motorcykel inte hade giltigt A-korkort. Inte ens hilften i gruppen korkortslosa dgde motorcykeln. Nastan
samtliga 4r man och den genomsnittliga &ldern ar 31,5 ar (6). Genom riskutbildningen nir man inte gruppen
korkortslosa.

Alkolés pa motorcyklar skulle kunna forebygga manga onddiga olyckor men alkolas som tillbehor dr nagot
som anvinds av ett fatal som erbjudits alkolés istéllet for korkortsindragning. En majoritet av de alkohol-
och/eller drogpaverkade som dodats pa MC hade inget korkort, 4gde inte motorcykeln och korde en MC
som inte fick framféras pa vag. De ingar ddrmed inte i gruppen som erbjuds alkolas. Innan det finns teknik
som gor det omdgjligt att framfora en motorcykel da foraren ar paverkad av alkohol och/eller droger kréavs
andra atgirder, till exempel fler poliser pa viagarna och forbattrad detekteringsteknik.

Andelen drogpaverkade forare ar hogre bland dédade MC-forare jamfort med bilférare. Daremot ar det
inte klarlagt om och i hur hog grad, detta bidrog till dédsolyckan.

SMC anser att dagens lagstiftning dr tillrdcklig. En tankbar losning dr fler poliser som genomfor utand-
ningsprov vid den tid pd dygnet da de flesta dodsolyckor med alkohol- och/eller drogpaverkade forare.

SMC anser att det behévs sdrskilda informationssatsningar mot riskgrupperna som oftast dr inblandade
1 denna typ av olyckor.

SMC ser det som en sjdlvklarhet att alla parter i en trafikolycka testas for alkohol och/eller
andra droger, vilket inte sker idag.

SMC anser att polisen behéver detekteringsteknik for att upptdcka forare pdverkade av droger.

SMC anser att det behovs forskning som kan klargéra grdnsen for ndr en drogpdverkad person dr
olamplig som forare, pG@ samma vis som grdansen for alkoholpdverkan.

Mal: Att inga motorcyklister dodas eller skadas pd grund av alkohol eller andra droger.

2.5 Olovlig kdrning

En tredjedel avdem som dodades pa motorcykel 2011-2012 saknade korkort. Ser man pa genomsnittet 2005-
2013 ar andelen 27,1 procent. SMC har genomfort tva studier, bland medlemmar och via hemsidan, och stallt
fragan om korkortsinnehav. Bégge studierna visar att 100 procent av MC-forarna har A-korkort. Man ser det
som en sjalvklarhet och tar for givet att alla i ginget har A-korkort dd man ar ute pad MC-turer (5, 8).

Nistan alla som doér pa MC och saknar korkort ar méan. En majoritet av de korkortslosa forarna dgde inte mo-
torcykeln de korde ihjal sig pa. Tva tredjedelar av de kérkortslosa korde en motorcykel som var avstélld och/
eller oregistrerad och/eller oférsikrad, med andra ord en motorcykel som var olaglig att anvinda pa gator
och vigar. Att en majoritet av de korkortslosa forarna dessutom var paverkade av alkohol och/eller droger i
samband med dodsolyckan gor att SMC inte ser nagra likheter mellan svenska motorcyklister och gruppen
korkortslosa MC-forare.

Statistik for svart skadade pd MC visar att olovlig korning ar en viktig faktor inte bara bland dédsolyckor utan
aven bland MC-forare som skadas svart. Under perioden 2010-2012 finns 760 svart skadade pa tvahjulig

MC i polisrapporterade olyckor i STRADA. 117 av dessa saknade A-behorighet, vilket motsvarar 15 procent.
Utover dessa saknades korkortsuppgift om sju procent vilket gor att det troligen finns fler svért skadade som
saknar korkort (6).

SMC ser inte de kérkortslosa som motorcyklister. De uppfyller inte ndgot av de grundldggande krav man
kan stdlla for att ses som en motorcyklist: att man har rdtt att framfora motorcykeln man kor.

SMC anser att kérkortsinnehav hos alla férare av motorfordon madste bli en prioriterad Gtgdrd i Nollvisio-
nens etappmdlsarbete for att halvera antalet dédade och minska de allvarligt skadade med 25 % till 2020.
Om alla som korde motorcykel 2011-2012 haft korkort, skulle etappmalet for dédade och allvarligt skadade
1 stort sett vara uppndtt.

SMC anser att gruppen korkortslosa som dor pd motorcykel ska sdrredovisas i all olycksstatistik da
gruppen har fa likheter med svenska motorcyklister i ovrigt.

SMC efterlyser arlig statistik fran Transportstyrelsen och Trafikverket om korkortsinnehav hos om koér-
kortsinnehav hos samtliga motorfordonsforare som dodas och skadas svart. Ingen vet hur stor andelen dr
och det krdvs en samlad bild av problemet. Pa samma sctt som i andra lander bor Sverige kunna jamfora
dodsolyckorna med polisens belastningsregister.



SMC anser att problematiken maste synliggors for att medvetandegora olika aktorer. Det handlar om
forsdkringsbolag, organisationer, trafikskolor, myndigheter, domstolar, politiker, familj och vinner. Om
kunskapen sprids finns majlighet for alla att bade informera och vidta Gtgdrder.

SMC anser att polisen ska fG mandat att prioritera gruppen korkortslésa som helt uppenbart stdllt sig pa
sidan av lagen, inte bara i frdga om olovlig kérning. Av artiklarna som SMC samlat pd hemsidan atalas
och doms sdllan personerna for endast ett brott.

SMC anser att det krdvs en kraftsamling for att fordndra attityderna i samhdllet. Att sGé médnga som inte
har kérkort dodas och skadas tyder pad att det i vissa grupper dr accepterat att kora olovligt. SMC anser att
trafikantutbildning bor inledas redan i skoldldern, lingt innan korkort dr aktuellt.

SMC anser inte att 6kade krav och kostnader for att erhdlla korkort dr rdtt vag for att lésa problemet.
Tvdrtom maste alla parter samarbeta for att sG manga som mojligt far tillgang till en kostnadseffektiv
utbildning.

Mal: att ingen av dem som dodas pd motorcykel saknar A-behorighet.

2.6 Grundutbildning

SMC delar uppfattning med varldens ledande experter pa omradet: den absolut viktigaste faktorn for att fa
sdkra MC-forare ar att ge dem en bra grundutbildning (10). Sverige har en hog standard pa utbildningen men
det finns en stor forbattringspotential. En utbildning som utgar fran motorcykelns unika egenskaper, en sam-
manhaéllen utbildning med teoretiska och praktiska inslag dar fokus ligger pa korning i trafik, en utbildning
som inte ar inriktad pa att klara ett manéverprov och en utbildning dér riskutbildningen ar naturliga inslag
ar ndgra exempel som bor ses 6ver. En majoritet av MC-olyckorna sker i kurvor, ofta i kombination med hog
hastighet och fel kurvteknik. Kurvteknik fortjanar att vara en viktig del i utbildningen. I en enkdtundersok-
ning efterlyste manga att SMC:s utbildning pa gokartbana borde vara en obligatorisk del i korkortsutbild-
ningen (11).

Erfarenhet ar en mycket viktig faktor for personlig sdkerhet om man fragar motorcyklister. Den stegvisa
accessen till MC-korkort i tre klasser ar kostsam f6r en ungdom och motverkar darmed att man borjar kora
pa en mindre effektstark motorcykel. Stegvis access bor uppmuntras genom att slopa proven mellan de olika
korkortsklasserna.

Att kvinnor, som utgor en mindre risk 4n man betriaffande olyckor pa motorcykel, underkéanns oftare i
korprov for MC ar inte rimligt sarskilt som kvinnor satsar mer pa utbildning i trafikskola och genom privat
ovningskorning (11). En studie av VTI visar att kvinnor underkénns oftare i 1agfartsdelen av manéverprovet.
Kvinnor ar dldre 4n méan nir de tar kérkort och VTI:s studie visar att hogre dlder och sannolikt 1ang erfaren-
het fran bilkorning, inverkar negativt pa godkdnnandegraden (12).

Sverige har den hogsta kidnda andelen korkortslosa forare i Europa som dédas pd motorcykel — det ar ett
icke-Onskvart rekord som behover uppméarksammas och dtgirdas fran alla berérda parter.

SMC anser att hela kérkortssystemet i Sverige bor ses dver och utgd fran motorcykelns unika egenskaper.
Sverige bor anséka om att fa bli testland for ett alternativt kérkortssystem i EU/EES.

SMC anser att Sverige ska satsa pa en sammanhdngande grundutbildning med obligatorisk teori och
praktik ddr riskutbildningen ingar som en naturlig del i utbildningen.

SMC anser att alla berérda parter bor samlas for att med gemensamma krafter och dtgdrder minska
antalet och andelen dodade pG motorcykel utan kéorkort.

Mil: En kostnadseffektiv grundutbildning for A-behérighet som ger sdkra och riskmedvetna MC-forare.
Att ingen person som dodas pa motorcykel saknar korkort eller Gkt med som passagerare med en
korkortslos forare.

2.1 Tortbildning

SMC har bedrivit fortbildning for motorcyklister sedan 1973. Innehallet har utvecklats och idag dr SMC en av
varldens storsta arrangorer av kurser for MC-forare. Fortbildning ar ett naturligt inslag for att 6ka sikerheten
for ménga motorcyklister. Fortbildning ger 6kade kunskaper, fardigheter och riskmedvetenhet och har olika
innehall beroende pé vilka typer av forare som deltar. Oavsett vilken motorcykel man kor och vem det dr som
kor motorcykeln anser forarna att fortbildning ger 6kad fardighet, att man blir battre pa att hantera svara
situationer och att man har mer resurser att fokusera bittre pa trafiksituationen (13). En vanlig invindning



mot fortbildning ar att deltagarna 6kar hastigheten efter kursen. I en studie om attityd till hastighet svarade
dock 63 procent att de blivit béttre pa att anpassa hastigheten efter rdidande trafiksituation efter utbildningen
(8). SMC har under senare ar satsat stora resurser pa att 6ka inslag om riskmedvetenhet i all fortbildning.

Over 70 procent av singelolyckor med dodlig utging sker i kurvor dir foraren forlorar kontrollen (9). Ett
antal olyckor beror pa felaktig bromsteknik. SMC anser att i stort sett alla motorcyklister kan férbéattra sin
broms- och kurvteknik. SMC erbjuder alla nya korkortstagare gratis medlemskap i SMC. Ett viktigt syfte
med detta ar att erbjuda oerfarna MC-forare fortbildning. Tyvarr nar inte SMC alla nya korkortstagare pa
grund av att lagen om véagtrafikregister inte tilldter uttag av adresser till alla nya A-korkortstagare. Ett annat
problem ar att det saknas omraden dar bade grundutbildning och fortbildning av motorcyklister kan bedri-
vas. Pa befintliga banor stoppas motorcyklister med motorcyklar som godkants i kontrollbesiktning pa grund
av att kraven pa bulleremissioner ar tuffare pa banor. SMC, Svemo och Bilsportférbundet samarbetar for att
rimliga krav ska gilla paA motorbanor som gor det mojligt for godkdnda motorcyklar for landsvag far anvan-
das for trafiksdkerhetshgjande fortbildning.

SMC anser att berorda myndigheter bor inkludera kurvteknik i grundutbildning for motorcykel.

SMC anser att sa liange det gar att forbdttra grundutbildningen finns ingen anledning att krdva en
obligatorisk fortbildning.

SMC anser att krav bor stdllas pd ndgon form av fortbildning for dem som gor sig skyldiga till grova trafik-
forseelser. Detta for att fordndra forarnas attityd och_formdga att uppfatta risker och faror i trafiken.

SMC behover hjdlp att na ut med information om fortbildning till samtliga motorcyklister i landet vilket
skulle kunna ge sdkrare och mer riskmedvetna forare. En mojlighet dr att dndra lagen om vdgtrafikregis-
ter sd att uttag av korkortsuppgifter tillats om syftet dr okad trafiksdikerhet.

SMC anser att det mdste skapas 6vningsomraden for MC ddr motorcyklister kan genomfora sGudl grund-
utbildning, riskutbildning som fortbildning samt att alla myndigheter som arbetar med trafiksdikerhet
tillsammans med Naturvdrdsverket skapar forutsdttningar som majliggor utbildning pd motorbanor.

Mal: Att SMC kan erbjuda sdkerhetshojande kurser till alla motorcyklister och att information skickas ut
arligen till alla MC-dgare och nya MC-kérkortstagare om ndr, var och hur denna fortbildning sker. Det
bor finnas lampliga évningsomrdaden for MC i varje ldn. Inom tio Gr hoppas vi att 50 procent av Sveriges
motorcyklister fortbildar sig frivilligt varje ar vilket leder till firre skadade och dodade motorcyklister.

2.8 Erfarenhet och riskmedvetenhet

I tva studier dar motorcyklisterna tillfragats om vad som betytt mest for den egna sikerheten har erfaren-
het rankats mycket hogt. Enligt Trafikverkets djupstudier hade 70 procent av dem som omkom 2009-2011
haft korkort fyra ar eller langre. Dock riknas inte de korkortslosa med, en stor grupp som sannolikt inte har
néagon langre erfarenhet av MC-korning. En nationell kohortstudie jamférde MC-bestandet 2003-2009 med
korkorts- och patientregister. Studien visade ingen signifikant skillnad mellan forare som haft kérkort kor-
tare tid &n tre ar jamfort med dem som haft korkort 15-20 &r. Aven hir saknas de korkortslosa forarna (14).

Sakerhetskulturen dr generellt hog inom MC-kollektivet. Motorcyklister delar kunskap och erfarenheter med
varandra genom sociala medier, filmer, MC-tidningar, hemsidor och dd man triffas i olika sammanhang.
Maénga deltar i frivillig fortbildning. Skrifterna Full Kontroll och Bra Tankt efterfragas standigt av MC-forare,
trafikskolor, utbildare och andra i MC-kollektivet. En studie om attityd till trafiksdkerhet visade att de vikti-
gaste kéllorna for sikerhetsinformation finns inom MC-kollektivet (5). Det ar viktigt med olika plattformar
dar motorcyklister kan dela information. SMC nar frimst medlemmar och behover hjélp att na alla svenska
motorcyklister. SMC vill hér dn en gang podngtera vikten av att fa tillgéng till adresser till nya korkortstagare
pé motorcykel da de ar den viktigaste mélgruppen. SMC har begréansade medel for att skapa all information
och kanaler for spridning.

SMC anser att erfarenhetsutbytet inom MC-kollektivet dr viktigt och ansvaret for att skapa plattformar
for informationsspridning bor delas med andra parter som arbetar med trafiksdikerhet.

Mal: Att svenska motorcyklister dr medvetna om de vanligaste olyckorna och hur man undviker dem
samt att svenska motorcyklister har en genomsam plattform ddr information finns som kan bidra till
okad sdkerhet pa motorcykel.
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2.9 Hastighet

Hastighet ar ett av fem prioriterade omraden for sinkta olyckstal i strategiarbetet for 6kad sikerhet pA MC
(2). I Trafikverkets djupstudier frin 2009-2011 bedéms att 40 % av de omkomna férarna kérde mycket Gver
skyltad hastighet vid olyckstillfallet. Endast tre av tio bedoms ha héllit laglig hastighet (9). Forare pa super-
sportmotorcyklar ar vanligast forekommande bland dodsolyckorna och som kort mycket for fort, 30 km/
timme eller mer. Hastigheten har betydelse for skadegraden om en olycka sker. Men, laglig hastighet pa
motorcykel ar ingen garanti for att dédsolyckor inte sker eftersom hela vigmiljon ar anpassad for dem som
fardas i personbil.

MotorcyKklister dr en heterogen grupp. Det finns manga som &lskar fart men det finns ocksa en stor grupp
diar MC-korning handlar om att tuffa fram och som sillan kér 6ver 9o km/h. Hastigheten har stor betydelse
for motorcyklister, for hur man klarar en paniksituation, ett oviantat hinder, en skarp kurva som kraver en
kraftig inbromsning och/eller undanmanéver. Ju hogre fart, desto langre blir stoppstriackan.

Hastighetsgranserna géller alla trafikanter, &ven motorcyklister. Matningar pa det lagtrafikerade vigniatet
visar att motorcyklister dr samre pa att kora i laglig fart jamfort med bilister. Samtidigt 4r det 70-vdagarna
vi helst kor pé och dar flest motorcyklister dodas och skadas (9). Matningar pé de storre viagarna visar att
motorcyklister och bilister héller ungefar samma medelhastighet och har samma andel fortkorare. Ju hogre
hastighetsgrans som rader pa viagen, desto béattre blir MC-forare pa hastighetsanpassning (15).

Davarande Vigverket genomforde 2007, 2008 och 2010 méatningar pa platser runt om i Sverige som visade
pa stora variationer i hastighetsanpassningen. Pa vissa platser korde nistan alla bilar och motorcyklar for
fort medan i stort sett alla korde l&ngt under hastighetsgriansen pa andra matpunkter. Det finns anledning att
se 6ver om det dr ratt hastighet pa vigarna om den inte respekteras av trafikanterna som inte upplever viagar
och hastighetsgrianser som sjialvférklarande. Forsok i Danmark visar att hastighetshéjningar kan leda till
farre olyckor om satsningar samtidigt gors for att forbattra vigmiljon for alla trafikanter.

SMC har genomfort flera studier som visar att sankt hastighet rankas lagt av motorcyklister som sidkerhets-
dtgird. Oavsett skyltad hastighet ar det fa som accepterar eller héller géllande grins. En majoritet anser att
det ar viktigare att folja trafikrytmen 4n hastighetsgriansen. En majoritet har nagon géng kort mer dn 30 km/
timme over gillande grans. Daremot sanker motorcyklister hastigheten nar det finns ett tydligt samband; pa
gator med ménga oskyddade trafikanter, vid regn, dd man har passagerare och d& man ser varningsskyltar
for halka (8).

SMC anser att hastighetsgrdnserna pa vdgarna ska gdlla alla som fardas ddr.

SMC anser att hastighetsgrdnserna behover ses over, sdrskilt pa platser ddr fa trafikanter foljer
skyltad hastighet.

SMC anser att underhdll av vdg inte far ersdttas med sdnkta hastighetsgrdnser. DG bedomning gors av
rdtt hastighet pd vdgarna bor vighdllaren beakta alla oskyddade trafikanter, dven motorcyklister.

SMC anser att fler traditionella poliskontroller pa vigarna dr det bésta metoden for att 6ka alla
trafikanters efterlevnad av hastighetsgrdnserna.

Mal: Att 6ka andelen motorcyklister som respekterar hastighetsbegrdnsningarna och att sinka farten
betydligt i den gruppen som kor allra fortast vilket bor leda till en reduktion av dédade och skadade
motorcyklister i riskgruppen.

2.10 Barn pd motorcyklar

Ytterst fa barn dédas och skadas pa tvahjuliga motorcyklar. Det beror troligen pa ansvarstagande foraldrar
som sjdlva ar motorcyklister och inser problematiken kring att skjutsa passagerare. Det finns ingen svensk
lag med nedre dldersgrins for att 4ka bakpa en tvahjulig motorcykel eller att aka med i en sidvagn. SMC:s
rekommendationer ar att ett barn som aker med pa en tvidhjuling ska kunna hélla i sig sjilv, na ner till fotpin-
narna och kunna sitta bakom féraren. Mindre barn som aker med i sidvagn bor sitta fastspanda i bilbarnstol,
medan storre bor anvinda sdkerhetsbilte dar sddant finns. Givetvis bor barn alltid anvianda heltdckande
skyddsutrustning da de aker bakpa en motorcykel.

SMC anser att dagens lagstiftning dr tillrdcklig och att statistik visar att en majoritet av svenska fordldrar
tar ansvar for bdde sin egen och sina barns sdkerhet i samband med MC-kdrning.

Mal: Att MC-forare dven fortsdttningsvis dr medvetna om riskerna da man skjutsar ett barn och vidtar
dtgdrder for att minska skador och forebygga olyckor.



3 SAMSPEL MED ANDRA TRAFIKANTER

3.1 Fran ett mc-perspektiv

Omkring hilften av alla dodsolyckor pa motorcykel i Trafikverkets djupstudier ar en kollision med ett annat
fordon, i de flesta fall bilar. Den vanligaste olyckstypen i djupstudierna ar att bilisten svinger vianster och
vanligaste platsen for kollisioner ar korsningar. Forsakringsstatistik fran If och Trygg-Hansa, for perioden
2009-2011, visar att den andra parten véllat olyckan i 62-90 procent av kollisioner dar fler fordon &n motor-
cykel varit inblandad. Vanligast &r att bilféraren missbedomt avstdndet till en motorcyklist vid en vénster-
svang eller att bilisten missat vajningsplikten (16).

I tva studier dar motorcyklister svarat pa enkéter har 6ver hélften svarat att man en eller flera ganger varit
nara en kollision med ett annat fordon det senaste &ret ddr den andra trafikanten inte sett motorcykeln. 84
procent svarade att hastigheten inte hade haft ndgon betydelse f6r att man inte blev uppmarksammad (5,8).

Da det giller hastighet siager Trafikverkets djupstudier att endast 30 procent av motorcyklisterna bedémts
ha kort i laglig hastighet i korsningsolyckorna. Som MC-forare kan man minska risken for kollisioner genom
att placera sig mitt i vigen, sinka farten infor korsningar, inte géra omkorningar, hélla avstand till framfor-
varande fordon och ha handlingsberedskap. SMC har en egen hemsida med information om problematiken:
WWW.Seoss.nu

Synbarhetsproblematiken ar en del i den obligatoriska riskutbildningen for A-korkort.

Oavsett vem som vallar olyckan ar det motorcyklisterna som ar forlorare i en kollision med ett annat fordon.
Statistiken visar pé ett stort behov av ett bittre samspel mellan motorcyklister och andra trafikanter. SMC
har skapat hemsidan: www.seoss.nu Dar finns tips till MC-forare, andra trafikanter, vigutformare, statistik
och forskning. Varje dag lagger SMC ut pressklipp som beskriver olyckor mellan motorcyklar och andra
fordon samt rattsliga efterspel efter kollisioner. Ett vanligt ar blir det 3-400 klipp. Antalet olyckor ar
konstant under hela MC-sédsongen vilket visar att det inte ar ett problem tidigt pa varen da motorcyklarna
tas i bruk efter vinteruppehéllet.

SMC anser att motorcyklisterna kan forbdttra samspelet med andra trafikanter genom hastighets-
anpassning, riskutbildning, information och riktade kampanjer.

Mal: Att minska antalet kollisioner med andra fordon.
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3.2 Andra trafikanter

Alltfor manga motorcyklister dodas och skadas varje ar pa grund av ouppmarksamma trafikanter, framst
bilister. Forskning pekar pad ménga faktorer till varfor bilister inte ser motorcyklister. En dr att man helt
enkelt inte tittar efter dem. Motorcyklarna ar ocksa relativt fa till antalet jamfort med bilar. Dessutom uppfat-
tar hjarnan att smé fordon kor i en ldgre hastighet dn de faktiskt har. Man uppfattar inte heller ett litet fordon
som ett hot. I en trafikmiljo med mangder av information och intryck kan motorcyklister helt enkelt forbises.
Samtidigt har bilarna blivit sikrare genom bland annat bredare A-stolpar som kan skymma en motorcyklist
under 2-4 sekunder. Sjilvklart ska en forare som inte har formaga att se ett tvahjuligt motorfordon frantas sitt
korkort omedelbart.

All forskning pekar pa behovet av information och utbildning av andra trafikanter och att ansvaret inte en-
bart kan laggas pa motorcyklister (17). Synbarhetsproblematiken &r en obligatorisk del i riskutbildning for
A-korkort men inte for B. Det borde vara en sjalvklar del i kérkortsutbildning f6r alla fordonsslag, nagot som
forekommer i ménga andra EU-ldander. Under samtliga korkortsutbildningar vore det 6nskvirt med en timmes
korning i en MC-simulator for att uppleva hur det ar att i en riskfri miljé kora motorcykel och moped.

Maénga lander genomfor nationella kampanjer i media, via skyltar och genom riktad information for att upp-
marksamma problematiken och skapa acceptans for alla fordonsslag, &ven motorcyklister (18). Tyvarr ar SMC
den enda parten i Sverige som lyfter problemet och SMC néar darfor inte ut till andra trafikantgrupper.

I stort sett alla fordonstillverkare arbetar med fragan om Intelligenta Transport System, ITS. Biltillverkarna lig-
ger langt fore MC-industrin. Det finns olika tekniklosningar som kan 6ka sakerheten, dven for motorcyklister.
Det handlar om béde system som informerar och system som assisterar. Det kan handla om system som kom-
municerar mellan fordon och eCall som skickar larmsignal vid en olycka. Alla tekniska system som tillgodoser
motorcykelns specifika egenskaper och inte 6kar risker for ndgon trafikantgrupp ar positiva for MC-sikerhet.

Tyvarr ser SMC varje ar exempel pa att fall dar en bilist kor ihjél en motorcyklist och diar dodsolyckan inte ens
gar till atal. Alkoholutandningsprov av bilisten gors inte alltid. Aklagare ligger ner fall utan att nigon storre
polisutredning gjorts. En vanlig motivering ar att motorcyklisten korde for fort. Det skapar inte forstaelse for
varfor medborgare ska folja de regler som giller i trafiken. Det dr ett rimligt krav att varje trafikolycka med
dodlig utgéng eller en svart skadad motorcyklist resulterar i en grundlig polisutredning dar dklagaren har ett
objektivt underlag att ta stillning till.

SMC anser att uppmdrksamhet mot motorcyklister bor ingd som ett moment i all korkorts-utbildning.

SMC anser att polisen bor géra riktade insatser i frdga om anvdndning av blinkers vid filbyten, stopp-
och vdjningsplikt och liknande situationer.

SMC anser att ITS dr teknologi som kan minska antalet skadade och dédade motorcyklister.

SMC anser att uppmdrksamhetskampanjer som belyser problematiken, sdrskilt riktade mot bilister,
bor ske arligen.

SMC anser att varje olycka som dodar eller skadar en motorcyklist svart bor utredas grundligt och objektivt.

Mail: Okade kunskaper och medvetenhet om motorcyklar i trafik tillsammans med riktade insatser frén
polis bor sammantaget leda till firre dodade och skadade motorcyklister.

3.3 Korning 1 ker, motorcyklar i bussfiler och framflyttade stopplinjer

En motorcyklist kor ett fordon som gor det majligt att vid kobildning kéra mellan filerna och/eller i samma
korfalt som en bil. S& linge motorcyklisten kor om pé ritt sida, kor i en rimlig hastighet och med ett siker-
hetsavstind till andra fordon &r det ocksa tillatet enligt svensk lag. SMC publicerar tips for sdker kokorning pa
hemsidan. Tyvérr har ménga bilister svart att acceptera att ett annat fordon kan ta sig fram smidigare och pla-
cerar sig si att det inte gar att slippa fram nigon annan trafikant. I Nederlanderna har man darfor skapat en
hederskod med gemensamma regler om hansyn vid korning i kder, for att 6ka sdkerheten for motorcyklisterna.
Detta skulle vara genomforbart dven i Sverige.

I Sverige har motorcyklister ratt att fardas i vissa bussfiler inom Stockholms stad. Det borjade som ett forsok
pa 1980-talet och permanentades nir det visade att det 6kade sikerheten och minskade antalet olyckor. I
manga europeiska linder 6ppnas allt fler bussfiler for motorcyklister av flera orsaker; det blir enklare for andra
trafikanter att se motorcyklisterna, det minskar olyckorna och framkomligheten forbittras. I flera linder ar
samtliga bussfiler tillitna for motorcyklister enlig lag. Att f4 kora motorcykel i bussfil ses ses av MC-férarna

i Stockholm som en viktig fraga for 6kad trafiksdkerhet. SMC har under flera ar forsokt utvidga detta till att
gilla flera bussfiler i Stockholm men fatt avslag, trots att det 6kar sdkerheten och forbattrar framkomligheten.
Orsaken ar att motorcyklar inte ar ett fordon i linjetrafik. SMC har skapat riktlinjer for hur motorcyklar ska



framforas i bussfil. Motorcyklister i allt fler svenska stider efterlyser mojligheten att f& kora i bussfil for att
fardas sdkrare och mer komfortabelt.

I nagra europeiska storstader har framflyttad stopplinje inforts for alla tvahjulingar; cyklister, mopedister och
motorcyklister. Genom denna atgird kan oskyddade trafikanter pa tva hjul passera en ko och vid gront ljus
slipper man tringas med andra trafikanter. I Sverige diskuteras detta enbart for trampcykel.

SMC anser att MC 1 bussfil dr en enkel och billig losning som 6kar sikerheten, framkomligheten och
synbarheten for motorcyklister och ddrfor ska genomforas.

SMC informerar, utan kostnad for annan part, motorcyklisterna om riktlinjer for MC-korning i bussfil
samt korning vid kobildning.

SMC anser att samtliga bussfiler i landet, ddr de lokala bussbolagen och polisen inte har ndgra
invdndningar, ska goras tillgdangliga for motorcyklister.

SMC anser att framflyttade stopplinjer dr en Gtgdrd som ska kunna anvdndas av MC- och mopedforare
tillsammans med cyklister.

MAal: Att genom bdttre samspel mellan olika trafikantgrupper vid koer samt éppna fler bussfiler for
motorcyklar minska olyckor i samband med trdingsel och kdbildning.

4 ETT MC-VANLIGARE VAGTRANSPORTSYSTEM
4.1 Styrdokument och trafikstrategier

Vid OECD-konferensen i Lillehammer 2008 om MC-sékerhet klarlades att det dr ett fundamentalt krav for
motorcyklisternas sikerhet att de inkluderas i transport- och infrastrukturpolicys. Sedan dess har Trafikver-
ket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, reviderat olika styrdokument pa omrédet, till exempel Vagar
och gators utformning, VGU. Problemet for motorcyklister kvarstar dock eftersom hela vagmiljon utgar fran
dem som firdas i personbil.

En viktig skillnad i nya VGU ir att de som fardas pa motorcykel och moped ses som oskyddade trafikanter.
Detta syns dock sillan i planerings- och utformningsunderlag, varken da det géller statliga eller kommunala
vagar eftersom det inte finns nagon nationell transportplan for motorcyklister. Av 290 svenska kommuner
kidnner SMC bara till en dar MC och moped ingér i trafikplan och trafikstrategi (Vasteras). Trots att Vagsiker-
hetslagen (2010:1362) och TSFS 2010:183 kriver att motorcyklister ska beaktas sarskilt pd TENT-végarna, till
exempel vid val av racken, syns inget i verkligheten.

For SMC ar det sjalvklart att alla trafikanter pa vigarna tas i beaktande i allt som har med végtransportsyste-
met att gora. Det ska ske i allt fran projektering och planering till firdig vag, i samband med vagarbeten och
i samband med drift och underhall av befintliga vigar. Sjalvklart méste medel avsittas av bade Trafikverket
och Sveriges kommuner for att 6ka trafiksiakerheten for dem som fardas pa motorcykel.

SMC anser att motorcyklister och motorcyklisternas specifika behov omgdende ska inforlivas svensk trans-
portpolicys och i samtliga styrande dokument som styr vdgar som byggs och forvaltas av Trafikverket och
Sveriges kommuner och landsting.

SMC anser att anslag krdvs for att oka sdkerheten for alla som fdrdas pa gator och vdgar, dven motorcyklister.

Mal: Att det svenska vdagtransportsystemet tar hdnsyn till motorcyklister i alla slags trafikmiljoer och
avsdtter medel for detta.

42 MC - ett smart fordon

Inom hela EU diskuteras I6sningar pa den 6kande triangseln medan koerna véxer. Alternativ till bilen dis-
kuteras ur bade trangsel- och miljosynpunkt. SMC har genomfort tre mobilitetstester i Stockholm. Testerna
visade klart tvahjulingarnas férdelar jaimfort med bil, avseende tid och kostnad. Trots foérdelarna gloms ofta
motorcyklar och mopeder bort och den enda nackdelen, sikerhet, lyfts fram. Istillet for att se motoriserade
tvahjulingar som en sjalvklar del av 16sningen for att minska koerna, ses istillet tvahjuliga motorfordon som
ett problem.

SMC anser att betydligt mer kan goras for att stimulera anvdndningen av tvdhjuliga motorfordon. Nagra
exempel dr att tilldta motorcyklar i kollektivkorfilt, att tillhandahdlla fria parkeringar for MC och moped
klass I samt att undanta motorcyklar fran trdngsel- och broavgifter vilket skett i Sverige.

Mal: att motorcyklar och mopeder ses som en sjdlvklar del av transportsystemet i stdderna och som en
sjdlvklar del av losningen pa trdngselproblematiken samt att alla svenska kommuner tillhandahdller
avgiftsfria parkeringar for motorcyklar och moped klass I.
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4.3 Racken

Enligt Trafikverkets djupstudier av
dodade motorcyklister dr det vanligaste
krockvaldet racken. I var tredje singelo-
lycka med dodlig utgdng har MC-féraren
krockat med ett ricke. Under perioden
1januari 2000-23 augusti 2014 har 62
personer som fardats pd motorcykel
dddats och hundratals skadats for livet da
de krockat med racken. Motorcyklisternas
kraftiga 6verrepresentation i rickeso-
lyckor ar orsaken till att SMC sedan 1997
kravt sdkrare racken for motorcyklister.
For SMC ar det inte acceptabelt att en tra-
fiksdkerhetsatgiard som sker pa bekostnad
av en trafikantgrupp ensidigt viljs.

En attitydundersokning genomférd av SMC och NTF visar att motorcyklister kinner sig otrygga pa viagar med
vajerracken och viljer alternativa rutter for att slippa kora dar. Samtidigt var motorcyklisterna mycket positiva
till racken som ar utformade och placerade utifran ett MC-perspektiv (5).

SMC har inget emot mittracken som skyddar motorcyklister mot métande fordon. Daremot anser SMC att de
riacken som sitts upp ska vara sikra for alla som kor pé viagen och att vighéllaren alltid valjer ett racke som
ocksa ger minimal skaderisk for den som krockar med det. Ricket ska ocksa placeras s att det ger trafikanterna
en sikerhetszon. Ett mittracke fir monteras 0,35 meter fran vigbanan vilket inte &r tillrackligt for en motorcyk-
list om nagot oforutsett hander.

Da det giller sidordcken anser SMC att racken inte ska sittas upp om racket i sig ar farligare dn det som racket
ska skydda trafikanterna for. Férldtande sidoomraden ar alltid att foredra f6r en motorcyklist. Infrastrukturmi-
nister Catharina Elmsiter-Svird har vid flera tillfallet framfort att sidordcken inte ska sittas upp om de inte be-
hovs. Tyvirr sdger svenska regelverk att racken ska anviandas istéllet for forldtande sidoomraden, av kostnads-
skal. Sidordcken rekommenderas ocksa pa platser dar risken ar storst for en MC-olycka, namligen i ytterkurvor.
Orsaken ar helt enkel att reglerna i VGU utgar fran dem som firdas i personbil. Ett sidoricke far placeras 0,5
meter fran vigbanan vilket ar ett mycket litet utrymme om négot oforutsett hander. Genom att ensidigt vélja
racken som trafiksdkerhetsatgird skapar vighallaren en siker vigmiljo for dem som firdas i personbil medan
man samtidigt okar skaderisken for motorcyklister. Detta stimmer inte 6verens med viaghéallarens ansvar i Noll-
visionen.

Det finns flera rackestyper att vilja pa. Tyvarr har vagracken varit synonymt med vajerracken i Sverige. Vajer-
racket dr inte halsosamt for motorcyklister att kora in i d& de har fristdende oskyddade stolpar med skarpa kan-
ter och i varsta fall krokar som sticker ut i vigen och héller i vajrarna. Inga tester har gjorts i verkligheten med
motorcyklist och vajerrdacke. En studie gjord av VTI visar att bide vajer- och w-balkracken inte strimlar motor-
cyklister, daremot att kroppsdelar slits av. Samma resultat aterfinns i flera internationella studier (20).

SMC har under 15 ar patalat problematiken for Trafikverket. I avvaktan pa en standard som géller MC-vénligare
vagracken har SMC i en skrivelse till Trafikverket angett vilka befintliga racken i Sverige som kan anses vara
MC-vinliga, utan att foregés av tester med MC-dummy. Eftersom en standard saknas méste alla vighallare ta
ansvar for att gora vigmiljon sikrare vid val av racken; genom krav vid nybyggnation, da reparationer sker och
sedan olyckor skett. Pa platser dar det ar storst risk for en motorcyklist att kora av vagen, det vill sdga i ytter-
kurvor, bor inga racken sittas upp utan sidoomrédet sikras istillet. Om ett racke dnda sitts upp ska det forses
med underglidningsskydd dar risken dr stor for en motorcyklist att kora in i racket. D& dldre racken byts ut bor
de ersittas med slita racken, &ven om kostnaden &ar hogre.

Ett forsok pagar med underglidningsskydd pa racken pa fem platser i Sverige och ska utvirderas 2015.

I den nya VGU stalls inga krav pa att racken ska vara sdkra for motorcyklister vilket gor att ansvaret lamnas

till projektor for val av atgard och riacke och senare till entreprenoren. I nya VGU stélls inga krav pa att vilja
forlatande sidoomraden istéllet for sidoracken. Genom att vilja att inte stélla krav pa varken forlatande sidoom-
réden, slita racken eller att ricken méste forses med underglidningsskydd, bidrar vaghallarna till 6kad risk for
dodade och skadade motorcyklister.

Samma problem géller ocksé stolpar som ska vara eftergivliga for dem som firdas i personbil, men inte for de
som kor motorcykel eller moped.

SMC anser att motorcyklisternas behov da det gdller alla typer av hinder i vigmiljén maste tas i beaktande.

SMC anser att vighdllarna maste stilla tydliga krav pa val av rdcken.



SMC anser att sikra sidoomrdden bor anvdndas istdllet for sidordcken for att 6ka motorcyklisternas
sdkerhet.

Mal: Att alla som arbetar med att planera, bygga och underhdlla vigar i Sverige ser sambandet mellan
atgard och konsekvens for motorcyklister i hdndelse av olyckor. Det kommer att ge sikrare vdagar for alla
trafikanter och minska olyckstalen. Dessutom mdste medel avsdttas specifikt som kan 6ka motorcyklisternas
sdkerhet i vagtrafikmiljon.

4.4 Triktion, beldggning, grus, markeringar och brunnslock

Eftersom en motorcyklist fardas pa enbart tva hjul 4r behov av
bra friktion viktigare &n for bilister. I tio procent av alla MC-
olyckor i STRADA pa torr vig fanns bristande friktion med
som bidragande orsak, vanligaste problemet var grus. Enligt
forsakringsbolaget Bilsport & MC Specialforsikring berodde
tolv procent av deras MC-olyckor under ett ar pa grus.

Trafikverket och SMC har samarbetat for att minska férekom-
sten av grus pé belagd vig pa olika sitt. Det handlar om att
sopa bort 6verflodigt grus efter snabellagning inom 24 tim-
mar, att varningsskyltning alltid ska ske da det finns risk for
halka pé grund av halka pé grund av grus och att stédremsor
kan blandas ut med bindemedel si att de inte dras ut pa va-
gen. Trots klara regler och riktlinjer f6ljs inte dessa av entre-
prenorerna. Metodutveckling bor ske da det géller alternativa
lagningsmetoder av hél och sprickor som inte medfor halkrisk
for MC- och mopedforare.

En enkitundersokning 2013 visade att ndstan 100 procent av
alla MC-forare saktar ner om de ser en skylt som varnar for
halka (8). Trots att varningsskyltning &r ett krav for entrepre-
norerna och att kunskap finns om att detta skulle minska MC-
olyckorna, fungerar det inte i praktiken. SMC nér inte heller
ut till kommunerna som av olika skil véljer att inte varnings-
skylta vid mindre lagningsarbeten. Det finns ett stort behov av kontroller for att kvalitetssikra det bestilla
arbetet, vilket kan ske genom bestéllaren eller annan part. SMC foreslér att Trafikverket har egna vagpatruller
som besiktar alla statliga vagar i Sverige aret om.

Dammbindning genomfors av miljoskél pé vissa gator och vagar i de storre stdderna. Det leder till samre frik-
tion, sarskilt nir dammbindning genomfors under ldngre perioder. Trots detta verkar ingen vaghéllare vara
medveten om problematiken for MC- och mopedforare eftersom inga varningsskyltar monteras i samband
med detta. Varje ar sker ett antal MC-olyckor i samband med dammbindning.

De senaste aren har nigra dodsolyckor pa motorcykel uppmirksammats av SMC och media. MC-férarna gled
omkull pa ny beldggning och dog dé de kolliderade med racken. Trafikverket har under 2014 tagit fram en
ambitios handlingsplan mot 1&g friktion pad sommarvagar da det géller ny belaggning. P& vigar dar hogsta till-
latna hastighet ar 100-120 km/timme finns oftast racken i vigens mitt och sidor vilka innebér en vildigt hog
skaderisk om friktionen ar dalig.

SMC hjélper ménga motorcyklister som kraschat pa grund av brister i viigbanan att anséka om skadestand.
SMC anser att det dr vaghallaren, inte forsikringsbolagen, som ska st for vagns- och personskador da vaghal-
laren har vallat skadan genom fel eller forsummelse. Ytterst fa skador ersitts dock av stat och kommun, varfor
SMC kommer att samarbeta mer med forséakringsbolagen.

For SMC ar det sjalvklart att en myndighet och ett foretag ska kunna stéllas till svars for brister i vigmiljon
som leder till dodsfall eller livslangt lidande. Det kan handla om béter och skadestand till drabbade och deras
anhoriga. Ansvarslagstiftning finns i Norge och Storbritannien men inte i Sverige.

SMC anser att det finns stora behov av information till bade entreprenorer och vdaghdllare om friktionens
betydelse for MC- och mopedforare.

SMC anser att Trafikverket och SKL bor utveckla alternativa lagnings- och underhdllsmetoder for att 6ka
motorcyklisternas sékerhet, bade avseende hdl, sprickor och stédremsor.

SMC anser att Trafikverkets satsning for att minska halkan pG sommarvdgar dar avgérande for att undvika
allvarliga olyckor pd viagar med ny beldggning och hal beldggning.

SMC anser att kontrollfunktionen hos bade statliga och kommunala vdghdllare behover forstdirkas.
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SMC anser att vdaghdllare och/eller entreprenér som genom fel eller forsummelse vallar olyckor ska
ersdtta de skador som uppstar.

SMC anser att en ansvarslagstiftning ska utredas i Sverige.

Mal: Att minska antalet dodade och svért skadade motorcyklister genom forbdttringar i underhall av
vdgarna, skdarpt kontroll och tydligare ansvar.

4.5 Korsningar och kurvor

De flesta MC-olyckorna med dodlig utgang sker i en kurva.
Det finns olika forklaringar till detta men for vaghallare som
vill férbattra sikerheten for motorcyklister bor fokus ligga pa
dtgirder av kurvor dar MC-olyckor skett. For en MC-forare
ar en forutsagbar vag oerhort viktig, vilket frimst handlar
om friktion och kurvradie i forhallande till tilliten hastighet.
For SMC ar det sjalvklart att alla former av hinder i ytterkur-
vor ska undvikas eller vara anpassade utifrdn motorcyklister.
Sidoracken bor alltid undvikas och om de méaste anvéndas
alltid forses med underglidningsskydd pa grund av bide den
hoga olycks- och skaderisken. Varningsskyltar som visar
“nypande kurva” anvinds trots att de inte dr godkinda enligt
viagmarkesforordningen. I andra lander finns &ven tillaggs-
skylt "motorcykel” for att sarskilt varna motorcyklister for
olycksrisken infér bland annat kurvor.

Manga MC-olyckor med dodlig utgdng sker ocksé i kors-
ningar. Vanligast ar att bilister svinger vénster och inte
uppmirksammar motorcyklister. Vaghallarna bér minimera
forekomsten av skyltar och stolpar som skymmer sikten for
trafikanterna, tydliggora en korsning genom vagmarkeringar
samt enbart anvinda stolpar och andra hinder som ar efter-
givliga dven for motorcyklister.

SMC anser att varningsskylten “nypande kurva” bor inga i vigmdrkesforordningen och anvdndas.

SMC anser att tilliggsskylten “motorcykel” bor anvdndas 1 betydligt storre omfattning for att sdarskilt
uppmdrksamma motorcyklister infor kurvor.

SMC anser att utformning av korsningar och installationer av fasta hinder i korsningar bor ses over
utifran ett MC-perspektiv.

Mal: Att minska antalet dédade och svart skadade motorcyklister 1 kurvor och korsningar ddr
de flesta MC-olyckor sker.

5 SEKRARE FORDON
5.1 Teknik, ABS och olyckor

Fa olyckor beror pa tekniska problem i motorcykeln, det visar bade Trafikverkets egna djupstudier och eu-
ropeiska djupstudier av motorcykelolyckor. Bilprovningens statistik visar ar efter ar att motorcyklar ar det
fordon som underkinns minst vid kontrollbesiktning. Det beror sannolikt pa att 4garna dgnar vinterhalvaret
at fordonsunderhall.

Det finns stor kunskap om hur bilolyckor sker och tillverkarna har utifrin den kunskapen skapat mangder av
system som minskar skaderisken vid olyckor. Denna kunskap finns inte om MC-olyckor dar varje olycka ar
unik. I de flesta MC-olyckor med motorcykel skiljs dessutom forare och passagerare fran fordonet. D& ar den
personliga skyddsutrustningen odndligt mycket viktigare dn fordonets konstruktion. Vi motorcyklister har
inget skyddande skal och ar darfor var egen krockzon — oavsett hastighet.

Trafikverkets djupstudier visar att en felaktig och/eller dalig bromsteknik varit avgorande for att olyckor skett
och péverkar utgangen av olyckan. ABS-bromsar kan bidra till att olyckan undviks eller mildra konsekvenser-
na. En svensk studie om effekter av ABS-bromsar publicerades 2009. Den visade att ABS skulle haft en olycks-
reducerande effekt av 38 % av alla olyckor med personskador i Sverige och 48 % pa svara och dodliga olyckor.
Alla andra studier visar att ABS-bromsar minskar risken for olyckor (19). I flera enkidtundersokningar har en



overvildigande majoritet av svenska MC-igare svarat att man vill ha ABS da man koper en ny motorcykel.

EU har beslutat om en ny forordning som reglerar framtidens motorcyklar. Fran och med 2016 infors
lagkrav pa ABS for alla motorcyklar 6ver 125 kubik. Mopeder och motorcyklar under 125 kubik méste ha
CBS, kombinerade bromsar.

Det sker en snabb utveckling av olika sdkerhetssystem for motorcyklar som 6kar siakerhet och komfort och
diarmed bidrar till sdnkta olyckstal. Nigra exempel ar antispinn, dackstryckkontroll och adaptiva stral-
kastare. Airbag finns pa en MC-modell. Tillverkarna utvecklar ocksa ITS-system som till exempel eCall
och kommunikationssystem med andra fordon. Sannolikt kommer mangder av nya system att presenteras
de narmaste aren fran tillverkarna vilket SMC ser fram emot.

Det finns ocks& mindre detaljer som orsakar ett antal skador pa forare och fordon varje ar. Nya diack har
en hal beldggning som gor att motorcykeln tappar greppet och féraren kor omkull. Tas beldggningen bort
undanrdjs problemet.

SMC anser att tillverkarna sjdlva driver teknikutveckling for motorcyklar som efterfrdgas av
konsumenterna och att ingen lagstiftning krdvs.

En mgjlighet att 6ka efterfragan fran konsumenterna dr att rabatt erbjuds pa forsdakringspremier
for dagare till motorcyklar med ABS.

SMC anser att hal beldggning pad alla nya ddck ska avldgsnas fore leverans.

SMC anser att belysning pG motorcyklar bor kunna utvecklas for att 6ka motorcyklisternas synbarhet
for andra trafikanter.

SMC anser att det finns mojligheter inom ITS-omrdadet for att gora sdkrare motorcyklar, men att
MC-foraren alltid ska ha kontroll 6ver fordonet.

Mal: Ny teknologi fran tillverkarna kan minska antalet dodade och skadade motorcyklister.

5.3 Diesel- och oljespill fran andra fordon

Ett relativt vanligt problem som drabbar MC- och mopedforare ar att lackage av olja och diesel fran lastbilar
och bussar vilket leder till att tvihjuliga motorfordon kér omkull. Vanligast forekommande ar detta i cirku-
lationsplatser, i pa- och avfarter samt i narheten av bussgarage och bensinstationer. Fordonen lacker diesel
pé grund av att man inte stangt tanklocket eller 6verfyllt tanken. Oljespill beror pé brister i fordonsunderhall,
négot som uppmarksammats flera tillfallen av trafikpolis och besiktningsorganen pé Tyl6sands-seminariet.
Ett led i att kvalitetssidkra transporter i Sverige ar att bestillaren stéller krav pa att lokaltrafik genomfors med
sikra fordon som ska tankas pa ett trafiksdkert sitt. Det borde vara enkelt for tillverkarna att gora det omaj-
ligt att starta ett fordon om tanklocket inte &r monterat pé ett korrekt satt samt att omojliggora 6verfyllning.
Akeribranschen kan pétala detta for sina foretag. Vighallarna méaste varna trafikanter innan allt spill och
saneringsmaterial ar borta fran vigen och friktionen ar normal. Det sker inte alltid idag.

Mal: att ingen motorcyklist dodas eller skadas pa grund av olje-och dieselspill.
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6. SLUTORD

Motorcykeln har varit ett legalt fordon i mer &n hundra &r. Det finns idag omkring 312 000 motorcyklar pa
véra vagar och antalet 6kar sakta men sikert for varje ar. Motorcykelbestdndet har tredubblats sedan 1990.
Den utvecklingen gor att motorcyklisterna och deras specifika behov maste tas pa allvar pd alla nivaer i tra-
fikmiljon, av alla vaghallare och av samhallet i stort. Sa ar det inte idag. Alltfor ofta argumenterar SMC mot
asikter som baseras pa fordomar, bristande kunskaper eller helt enkelt en ovilja att gora nagot for att forbatt-
ra trafikmiljon for dem som kor motorcykel och moped.

SMC ar en unik organisation d& vi representerar brukarna av alla slags motorcyklar. SMC &r en ideell organi-
sation och finansieras i stort sett endast av medlemsintidkter. SMC har genom sina medlemmar och natverk i
Sverige, Europa och resten av viarlden unika kunskaper om motorcyklism.

Utifran 51 ars erfarenhet, global forskning och statistik anser SMC att trafiksiakerhetsarbetet méste utgé fran
motorcyklisterna och genomforas i samarbete med berérda myndigheter och andra parter som tillverkare,
forsakringsbolag och handlare. Detta ar en uppfattning som delas av OECD och presenteras i deras rapport
som publiceras hosten 2014.

1. SMC Index, dida pa MC i forhallande till MC i1 trafik

SMC har analyserat utvecklingen av dodade motorcyklister i forhallande till antalet motorcyklar i trafik
sedan 1997 da Nollvisionen antogs. Utifrdn detta underlag har ett index berdknats som visar utvecklingen av
dodade motorcyklister i forhallande till fordonsbestindet. Eftersom bestdndet mer dn férdubblats anser SMC
att ett index ar mer rattvisande. Nar MC Visionen presenterades 2008 var mélet att index skulle vara 1,5 ar
2014. Utvecklingen har dock gétt betydligt snabbare, redan 2010 var det malet uppnatt.

Sedan 2009 stiger antalet motorcyklar i trafik i en ldngsammare takt, de senaste aren har 6kningen varit
cirka 3 000 per ar. Utifran detta uppskattar SMC att antalet motorcyklar i trafik kommer att vara 330 000 ar
2020. For att na etappmalet, 19 dédade pa motorcykel, ar 2020, kravs att SMC index ar 0,57. Det malet kan
inte nas utan stora anstriangningar av alla inblandade, inklusive SMC.

SMC index, doda pa MC i forhallande till MC i trafik
Ar MCitrafik Déda SMC Index

1996 121950 42 3,44
1997 130041 36 2,77
1998 137466 40 2,01
1999 149970 36 2,4
2000 167346 39 2,33
2001 182092 38 2,09
2002 201526 37 1,84
2003 217015 45 2,07
2004 235196 56 2,38
2005 250000 46 1,84
2006 268793 56 2,08
2007 286867 61 2,13
2008 206774 51 1,71
2009 302671 47 1,55
2010 303790 36 1,18
2011 305323 42 1,38
2012 307229 30 0,98
2013 310047 39 1,26
2020 330000 19 0,57

Kailla: Transportstyrelsen, SCB. For dren 2010-2013 har dédade pa fyrhjulig motorcykel exkluderats.

"Det dr inte farligt att kira motorcykel. Men, det kommer aldrig att bli riskfritt.”
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