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Varje år dödas och skadas oskyddade trafikanter på MC och moped på grund av en vägmiljö som inte 
anpassats för alla trafikantslag. Exempel på farlig vägmiljö är: 

Räcken med oskyddade stolpar och utstickade delar och krokar
Lösgrus på belagd väg efter vägarbeten 

Lösgrus på belagd väg efter överfyllda stödremsor
Dieselspill i kurvor och cirkulationsplatser

Blödande asfaltsbeläggning, hala beläggningsremsor och skarvar
Sprickor, potthål och andra skador på beläggningen

Stolpar och andra fasta föremål nära vägbanan
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Motorcyklister och mopedister är oskyddade trafikanter med särskilda behov. En genomtänkt och an-
passad väginfrastruktur kan rädda liv och minska antalet lindrigt och svårt skadade. Små förändringar 
i infrastrukturen kan ha avgörande betydelse för skaderisken för motorcyklister och mopedister utan 
att säkerheten försämras för andra trafikanter. Åtgärder som förbättrar för motorcyklister förbättrar i 
stort sett alltid även förutsättningarna för övriga trafikanter.

Denna folder beskriver motorcyklisternas och mopedisternas särskilda behov som bör beaktas i 
samband med planering, utformning och design, byggande samt drift- och underhållsåtgärder av väg-
ar och gator samt övrig vägmiljö. Dokumentet utgår från olyckor i STRADA och Trafikverkets djupstu-
dier av dödade på tvåhjulig MC, statistik från försäkringsbolag forskning, lagar och regler på området 
i Sverige och andra länder samt liknande informationsinitiativ runt om i världen. 

Motorcyklister och mopedister – vad kan du göra med denna folder?
I den här foldern beskriver vi den ökade olycksrisken som olika brister i vägmiljön betyder för oss som 
kör motorcykel och moped. Om du upptäcker förhållanden kan du förebygga olyckor genom att kontak-
ta väghållaren. Trafikverket som ansvarar för alla statliga vägar har en telefon dit du kan ringa dygnet 
runt, 0771-921 921 – spara numret i din telefon! Maila annars: trafikverket@trafikverket.se

Entreprenörer och tjänstemän som arbetar med vägunderhåll – vad kan du göra med foldern?
Du som är entreprenör har ett stort ansvar och kan minska risken för MC-och mopedolyckor. Det finns tyd-
liga krav på att vägar ska vara fria från hinder och ha en friktion som inte medför halkrisk. Om alla entre-
prenörer följer kraven kan liv räddas och risken för allvarliga olyckor minskar. Tjänstemän som beställer 
underhåll kan minska olycksrisken genom att ställa krav i upphandling, göra regelbundna kontroller och 
följa upp olyckor och anmälningar från trafikanter. 

Du som planerar och utformar gator och vägar – vad kan du göra med foldern?
Du som arbetar med att planera vägar, bygga om vägar, utforma nya vägar har ett stort ansvar. Ge-
nomtänkta förslag med medvetna val av vägutrustning kan bidra till att minska risken för MC-och mo-
pedolyckor. Även om det inte finns några krav på MC-och mopedsäkerhet i gällande regelverk finns gott 
om kunskap och erfarenheter. Du kan minska skaderisken för alla som färdas på MC och moped, utan 
att säkerheten försämras för andra trafikanter. 

Du som sitter på Trafikcentraler och motsvarande i kommuner – vad kan du göra med foldern?
Brister som rapporteras in av trafikanter på två hjul tas inte alltid på allvar. Det handlar framförallt 
om grus på belagd väg. Genom att rapportera brister på väg vidare till ansvarig entreprenör och kräva 
åtgärd kan du minska olycksrisken för alla som färdas på motorcykel och moped.

Politiker – vad kan du göra med denna folder?
Som politiker har du ett ansvar för trafiksäkerheten på gator och vägar för alla trafikanter i det sam-
manhang där du verkar. Riksdag och regering uttalade 2016 i Nystart Nollvisionen att arbetet ska fo-
kusera på de oskyddade trafikanterna: fotgängare, cyklister, mopedister och motorcyklister. Genom att 
fatta beslut i stat, kommuner och regioner där du värnar om alla som färdas på vägen utan att exklude-
ra vissa trafikanter kan du bidra till en ökad säkerhet för motorcyklister och mopedister. 
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 Årligen omkommer cirka 30-50 motorcyklister och 5-10 mopedister i trafiken. Dessutom ska-
das omkring 500 på MC och moped svårt varje år, vissa så allvarligt att det ger en livslång funk-
tionsnedsättning. 

I omkring hälften av alla dödsolyckor på motorcykel har föraren krockat med ett annat fordon, res-
ten är singelolyckor. I detta dokument är det främst åtgärder för att minska singelolyckor som berörs 
men även åtgärder som kan minska kollisioner finns med. 

I singelolyckor på MC är dessa förlopp vanliga: 

• Föraren tappar kontrollen över motorcykeln och kör av vägen
• Föraren kraschar med ett föremål vid sidan av vägen, oftast ett räcke
• Föraren kastas av motorcykeln och slår i vägbanan

Det finns en rad faktorer som bidrar till att MC-olyckor sker. Hög hastighet är en vanlig faktor, lik-
som felaktig körstrategi och bristande körkunskaper. Många olyckor har undvikits genom ABS-krav 
på alla motorcyklar över 125 kubik. Omfattande fortbildningsinsatser, ökad användning av skyddsut-
rustning och informationskampanjer är andra åtgärder som SMC satsar stora resurser på årligen för 
att minska antalet dödade och svårt skadade på MC. 

Källa: Trafikverkets djupstudier av dödade på tvåhjulig MC, svårt skadade som rapporterats av polis till Strada 
samt fordon i trafik enligt SCB. 

Inledning
Allt fler kör motorcykel och moped i Sverige. Idag finns omkring 325 000 motorcyklar och 150 000 
registrerade mopeder i trafik. MC och moped används för pendling till arbete och skola samt för fritids-
resor. Motorcyklar och mopeder är en naturlig och legal del av transportsystemet och ska därmed alltid 
ingå i all slags trafikplanering, trafikreglering och trafiksäkerhetsarbete på väg. I Nystart Nollvisionen 
har regering och riksdag uttalat ett särskilt fokus på oskyddade trafikanter dit MC och moped räknas. 
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En tredjedel av de som omkommer i en MC-
olycka saknar giltigt körkort. De äger inte heller 
motorcykeln som i många fall inte ens får köras på 
väg. Fyra av fem i gruppen körkortslösa är dessutom 
påverkade av alkohol och/eller droger. 

Trafikverkets mätningar visar att knappt 40 pro-
cent av motorcyklisterna följer hastighetsbegräns-
ningarna, vilket är jämförbart med bilisterna. 

Oavsett vilka faktorer som leder fram till en 
MC-olycka kan en vägmiljö som tar hänsyn till 
motorcyklister och deras specifika behov ha stor 
betydelse. Det handlar om både att minska ris-
ken för att olyckor sker och att minska olyckornas 
allvarlighetsgrad. Detta beslutades av Sveriges 
Riksdag 7 oktober 1997: ”Det långsiktiga målet 
för trafiksäkerheten skall vara att ingen skall dö-
das eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor 
inom vägtransportsystemet (Nollvisionen) samt 
att vägtransportsystemets utformning och funk-
tion anpassas till de krav som följer av detta.”

Varför har MC och moped särskilda behov? 
De allra flesta motorcyklar och mopeder har bara 
två hjul, vilket gör dem unika i förhållande till 
andra motorfordon. Det ger stora fördelar i fram-
komlighet vid trängsel och köbildning. Men, alla 
tvåhjuliga fordon är beroende av stabilitet. Där-
för är vägbanans friktion av särskilt stor vikt. Alla 
hinder på vägbanan som innebär att kontakten 
mellan däck och vägbana minskar eller gör att 

fästet försvinner är en potentiell risk. Det kan 
vara ojämnheter, spårbildning, sprickor, grus, 
sand, olja/diesel, hal beläggning, vägmarkering, 
brunnslock eller liknande. I en kurva är kontakty-
tan mot underlaget allra minst och samtidigt vik-
tigast eftersom det är i kurvor flest olyckor sker. 

Motorcyklister och mopedister är också oskyd-
dade trafikanter. Även om nästan alla som färdas 
på MC använder en heltäckande skyddsutrust-
ning av god kvalité är skaderisken mycket hög vid 
en krasch. Skadorna vållas oftast av andra fordon, 
av hinder i vägmiljön samt av själva vägbanan. 

Det speciella med att köra MC! 
Att bromsa och styra samtidigt är en svår kom-
bination för en motorcyklist till skillnad för en 
bilist. MC-föraren styr en rad fysiska egenskaper 
i motorcykeln genom gaskontroll. Det handlar 
om till exempel lutning, viktfördelning, fjädring, 
grepp, spår och hastighet. Vid panikbromsning i 
en kurva kommer motorcykeln att ”resa sig” och 
styra rakt fram. Hjulen kan också låsa sig och det 
kan leda till att motorcykeln sladdar och välter. 
Det gör det särskilt viktigt för motorcyklisten att 
kunna förutse friktion och vägens linjeföring i 
kurvor där flest olyckor sker. 

Motorcyklar upptar oftast en väldigt liten yta 
av vägbanan men använder hela vägbanan, sär-
skilt i kurvor där spårval och svängpunkt är av 
stor betydelse för utgången av kurvan. Skymda 

A.  Motorcykeln har endast 
två små beröringspunkter mot 
vägytan
B. Motorcyklisten förlitar sig 
på en förutsägbar friktion och 
däcksgrepp mot vägen
C. Mest bromskraft får motor-
cyklisten genom frambroms och 
framdäck
D. Motorcyklister lutar inåt i 
kurvor

MC och moped har en begränsad främre profil, det vill säga har ett mindre om-
fång, i synnerhet sedda framifrån och bakifrån och kan därför vara svåra att upp-
täcka av andra trafikanter • Motorcyklister kan använda hela körfältsbredden och 
kör därför inte i samma spår som bilar och tung trafik • Motorcyklar har oftast 
en högre effekt i förhållande till vikt och snabbare acceleration än andra fordon
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och nypande kurvor som inte har en förutsägbar 
geometri kan skapa stora problem för en motor-
cyklist, särskilt om föraren är oförberedd och gör 
ett eller flera misstag i samband med kurvtag-
ningen. Till skillnad från många andra fordon på 
vägen har motorcyklar en begränsad främre profil 
och kan därför vara svårare att upptäcka. Motor-
cyklister kan lätt skymmas av hinder såsom bus-
kar, träd, staket, stolpar, räcken och skyltar. 

Olycksstatistik
• Varje år dör 30-50 motorcyklister och cirka 

250 skadas svårt
• 7 av 10 som dör, gör det på det statliga vägnätet
• 6 av 10 som skadas svårt, gör det på det statli-

ga vägnätet 
• 7 av 10 singelolyckor med dödlig utgång på 

MC sker i kurva 
• I 7 av 10 korsningsolyckor har bilisten kört ut/

svängt vänster framför MC-föraren
• Varje år dör 5-10 mopedister och cirka 250 

skadas svårt
• De flesta mopedister dödas och skadas på väg-

ar och gator med 40/50-gräns
 

Var kör motorcyklisterna?
De populäraste MC-vägarna finns på landsbygden 
och är i många fall vägar med låg trafik. Det handlar 
om smala kurviga vägar i vackra landskap, där mo-
torcyklister kör på helger och kvällar under MC-sä-
songen. Viktiga vägar är också gator, vägar och le-
der där många pendlar med MC och moped till och 
från jobb och skola, ofta i komplexa trafikmiljöer. 
Även om många motorcyklister gärna undviker 
motorvägar och mötesfria vägar med 2+1 körfält 
är dessa vägtyper viktiga för längre transporter och 
för ett ökande antal MC-turister i Sverige. 

Väginstallationer leder till dödsolyckor 
Det vanligaste krockvåldet i singelolyckor på mo-
torcykel är räcken. Antalet och andelen omkomna i 
räckesolyckor varierar över åren, men utvecklingen 
går tyvärr i fel riktning. Sverige har under flera år 
haft världens högsta andel dödade motorcyklister i 
räckesolyckor. De flesta räckesolyckorna med död-
lig utgång sker på motorvägar och på 2+1 vägar med 
mitt- och sidoräcke. Annan vägutrustning som leder 
till dödsolyckor är främst stolpar och hala vägmar-
keringar, men även diken och vägtrummor, liksom 
stenblock, träd och andra oeftergivliga eller ”vassa” 
föremål inom trafikens säkerhetszon. Här finns en 
klar förbättringspotential i både val och placering av 
vägutrustning, samt i vägområdesåtgärder.

Bristande friktion vållar olyckor 
Nästan var fjärde MC- och var tredje mopedolycka 
utanför tätort vållas av grus visar sjukvårdsrap-
porterad statistik i STRADA. Polisens statistik sä-
ger att var tionde MC-olycka på torrt väglag beror 
på brister i vägmiljön. friktionsfaktorer i polisens 
olycksrapport. Andelen ökar då det handlar om 
MC-olyckor på vått väglag. 

Statistik från försäkringsbolaget Svedea be-
kräftar detta problem och visar även att antalet 
olyckor där grus nämns ökar. Brister i vägfriktion 
som leder till olyckor beror i många fall på felak-
tigt utfört eller oskyltat vägunderhåll. 
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Denna del beskriver underhåll som leder till MC-olyckor och förslag på åtgärder 
som minskar olycksrisken. 

Vägarbeten – det som är bra för
motorcyklisten är bra för alla
Det är inte acceptabelt att vägarbeten och vägun-
derhåll leder till att motorcyklister och mopedis-
ter skadas allvarligt eller i värsta fall omkommer. 
Motorcyklister är kraftigt överrepresenterade i 
dödsolyckor i samband med vägarbeten enligt en 
studie gjord av Trafikverket. Både stora och små 
vägreparationer har betydelse för förarna. Var-
ningsskyltning för att varna om vilka vägförhål-
landen som kan förväntas, som till exempel löst 
rullgrus, sprängsten eller andra hinder på vägen 
är oerhört viktigt för MC- och mopedsäkerheten. 
När entreprenörer genomför stora vägarbeten 
som innebär att trafikanterna måste köra långa 
sträckor på grovt stenkross eller tjocka lager löst 
grus är risken överhängande att motorcyklar 
fastnar och välter. I dessa fall bör motorcyklister 
varnas för att överhuvudtaget köra där och istäl-
let anvisas en alternativ färdväg. Att vägarbeten 
utförs på ett sätt som maximerar säkerheten för 
motorcyklister har fördelar för alla trafikanter. 
Trafikverket påtalar i tekniska råd för Arbete på 

Underhållsåtgärder och annat som 
ger försämrad friktion

• Ny beläggning och beläggningsskarvar 
som inte grusats av

• Lagningar
• Obundna stödremsor
• Regn
• Vägmarkeringar nära korsningar och i kur-

vor, t ex övergångställen och bullerremsor
• Brunnar (motsvarande), släta stålplåtar 

över tillfälliga schaktgropar, farthinder 
av olämpliga material som slät gatsten. 

• Spill av t ex diesel och olja
 
Olycksdrabbade platser 

• Kurvor
• Korsningar
• Cirkulationsplatser
• Av- och påfarter

Faktorer nämnda i polisrapportera-
de olyckor på torrt väglag / STRADA 
2003-2016

Totalt antal polisrapporterade olyckor 
Grus/grusväg  
Rullgrus/lösgrus  
Olja/oljespill   
Väglinjer  
Markering   
Lagning   
Blödande asfalt  
Spricka
Totalt brister

Förutsägbar och god friktion är särskilt vik-
tig på de platser där flest olyckor sker (främst 
kurvor) och i samband med vägunderhåll 
som ökar risken för olyckor
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777
296

76
49
12
6
2
1

1 219

Snabelbilslagning på gata i Jönköping.



Väg (TDOK 2012:88) behovet för MC-trafiken 
och säger i kapitel 8: ”Om förhållandena på en 
vägarbetsplats särskilt försämrar säkerheten för 
motorcyklar, kan varning och vägledning behöva 
förstärkas.”

Hal beläggning, blödande asfalt och hala 
beläggningsskarvar
Under senare år har ett antal MC-olyckor skett 
med både dödade och mycket allvarligt skada-
de förare, särskilt på TEN-T vägnätet. Blödande  
asfalt, feta fläckar och hala beläggningsskarvar 
har bidragit till olyckorna. I de fall där motorcyk-
listerna krockat med räcken har utgången varit 
död eller allvarlig skada, medan andra överlevt 
med lindriga skador då de istället kanat längs vä-
gen. Bristande friktion i kombination med fristå-
ende räckesstolpar placerade en halvmeter från 
vägbanan är en livsfarlig kombination för oskyd-
dade trafikanter på MC. Vägen måste ha enhetlig 
och förutsägbar friktion. Förändring av vägens 
yta som innebär friktionsminskning/ökning kan 
skapa problem för motorcyklister och är inte hel-
ler tillåtet enligt Trafikverkets regler (publikation 

2011:082 Bitumenbundna lager).
Förutom TEN-T-vägarna där hastigheten är 

hög är friktionen också extra viktig för motorcyk-
lister och mopedister på platser där det finns ett 
behov av att bromsa och/eller svänga, till exempel 
i en korsning eller i en kurva. 

Hur kan olycks- och skaderisker vid hal 
beläggning minskas?
Problemet med halka på ny beläggning måste tas 
på största allvar. En varningsskylt för halka varnar 
trafikanterna, men fortfarande finns risk att köra 
omkull med allvarliga personskador som följd. Är 
vägen hal bör hastigheten sänkas och vägen åtgär-
das innan varningsskylten plockas ner. Dagens 
kontrollmetod av vägfriktion är framtagen för bilis-
ters säkerhet, inte för MC. Mätmetoden kan därför 
missa halka på smala ytor (till exempel förseglade 
asfaltskarvar och liknande lagningar). Mätmeto-
den underskattar också halka på korta ytor som 
kan fälla en MC. Därför behöver metoden förbätt-
ras. Det finns behov av att utveckla beläggningar 
som inte medför ökad olycksrisk för trafikanterna. 
Tydliga krav på kontroll av vägar under och efter 
beläggningsarbete finns, men efterlevnaden är 
inte tillräcklig. Om lagningsmetoden innebär en 
risk för allvarliga olyckor ska vägavsnittet/körfäl-
tet vara avstängt för trafik. Trafikverket bör också 
ändra metodkrav så att mäthjulets sidoläge över-
vakas med videokamera. Videofilmen dokumen-

Nedan vänster: Beläggningsskarv med kletig massa, 
efter beläggningsarbete på riksväg 70.
Nedan: Olycka på E4 Söderhamn efter passering av hal 
beläggningsskarv. Foto: Larmmedia Söderhamn.
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terar då om och var mätdäcket missat den smala 
asfaltskarven. Detta bör kompletteras med krav på 
redovisning av friktionstalets medelvärde per fem 
meter istället för dagens 20 meter. 

Grus på belagd väg från lagningar, tankbe-
läggningar och stödremsor 
Baserat på statistik från försäkringsbolaget Sve-
dea uppskattar SMC att 600 MC-olyckor årligen 
beror på löst grus på belagd väg. Dessa olyckor 
kostar samhället årligen närmare trehundra mil-
joner kronor.  Löst grus leder till såväl lindriga 
som allvarliga MC-olyckor och tyvärr också till 
dödsfall. En gemensam nämnare i många olyck-
or är att varningsskyltar saknas. Löst underlag 
på belagd väg kan vara grus, lera och annat ma-
terial som fallit av fordon. Betydligt vanligare 
är dock att grus kommer från vägunderhåll. Det 
handlar om stödremsor, sidoområden, parke-
ringar, korsningar och väganslutningar samt 
material som spolas ut på vägen. Olämpligt ut-
förda stödremsor innebär en fara för motorcyk-
lister då löst grus dras ut på vägen. En hög tvär 
asfaltkant kan också skapa instabilitet.

Ett annat vanligt problem är löst grus från 
lagningar av asfalten, snabellagningar och för-
seglingar. Gruset har samma färg som övrig as-
falt, vilket gör det nästan omöjligt att upptäcka. 
Tankbeläggningar medför grusöverskott som 
innebär ökad olycksrisk tills allt löst grus är bort-

sopat. Tester visar att grus på belagd väg försäm-
rar friktionen så att den motsvarar vinterväglag. 

Hur kan olycks- och skaderisker minska i 
samband med löst grus på belagd väg?
Det finns mängder av åtgärder för att minska 
grusspill från stödremsor. För att få bilar och tung 
trafik att inte gena i kurvor kan väghållaren göra det 
obekvämt att köra där genom till exempel anlägga 
räfflor, räta kurvor eller bredda vägbanan i kurvor. 
Väghållaren bör också ställa krav på att förstärka 
alla stödremsor med bindemedel, återvunna asfalt-
massor och liknande. Detta är ett krav i Trafikverket 
Region Väst, men ännu inte i resten av landet. 

När entreprenörerna måste fylla på material i 
stödremsorna är det önskvärt att detta genomförs 
på senhösten, då MC-säsongen är över för de fles-
ta. För att minska att grus dras med ut från anslu-
tande vägar bör väghållaren belägga anslutande 
högre liggande grusväg minst tjugo meter. 

Snabellagning är en billig lagningsmetod för att 
laga mindre hål och sprickor. Innan snabellagning 
påbörjas, ska varningsskyltar sättas upp i enlig-
het med Trafikverkets gällande regler. Inom 12-24 
timmar och innan varningsskyltarna tas ner ska 
sopning genomföras. Grus från försegling ska so-
pas bort inom 6-48 timmar beroende på vägklass. 

Särskilt viktigt är att det inte finns grus eller an-
nat löst material i kurvor och i korsningar där ris-
ken för MC-olyckor är allra störst. Stora problem för 
MC-trafiken är att skyltar inte sätts upp och att en-
treprenörer förlitar sig på att trafiken ska köra bort 
gruset och att sopning därför inte behövs. Det finns 
bättre alternativ som innebär dels minskad olycks-
risk för tvåhjuliga motorfordon, dels betydligt läng-
re livslängd på lagningen. Reaktiv lagningsmassa är 

Nedan: Ett beläggningsarbete på E45 vid Malung vålla-
de stora problem för alla trafikanter.
Nedan höger: En förstärkt stödremsa som gör att löst 
grus inte hamnar på vägbanan.
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ett exempel. Gjutasfalt är en annan metod som ock-
så har längre livslängd än snabellagningar. En ökad 
användning av lagningsmetoder som inte försämrar 
friktionen skulle bidra till färre MC-olyckor. 

Vägmarkeringar 
Släta vägmarkeringar kan bli hala vid regn. Det 
innebär en fara för motorcyklister och störst är 
risken vid kurvtagning och inbromsning inför 
korsningar och kurvor på blöta vägar om friktio-
nen inte motsvarar övriga vägbanan. Motorcyklis-
ter har behov av vägmarkeringar med god friktion 
som inte tar upp en stor yta i körfältet. 

Hur kan olycksrisken minska på 
vägmarkeringar?
Det finns behov av utveckling av nya vägmarkering-
ar som inte blir hala vid regn och därför medför ökad 
olycks- och skaderisk. Vägmarkeringars friktion bör 
mätas och undersökas systematiskt. Stora ytor med 
vägmarkeringar bör undvikas inför kurvor och kors-
ningar där olycksrisken är störst för MC-olyckor. 

Sprickor, spår, fräsningar, räfflor och potthål
Motorcykelns konstruktion med två hjul gör att 
den påverkas av förändringar i vägbanan som 
exempelvis längsgående sprickor och spår, fräs-

ningar och räfflor samt potthål. Oavsett var 
ojämnheterna finns på vägbanan kan de göra att 
stabiliteten försvinner och leda till att föraren tap-
par kontrollen av motorcykeln. Även dammbind-
ning på våren leder kan leda till halka och vållar 
några MC-olyckor varje år.

Hur kan olycksrisken minska i fråga om 
förändringar på vägbanan? 
Kraven för att åtgärda den här typen av brister i 
vägmiljön är tillräckliga. Problemet är tyvärr att 
regler och krav inte efterlevs. Det behövs kon-
troller som säkerställer att underhåll sköts enligt 
kontrakt. Hål och sprickor måste lagas enligt de 
regler som finns. Entreprenörer bör vid anlägg-
ning av räfflor och asfaltkanter skapa en avfasad 
kant som möjliggör säker överkörning. 

Spill från olja och diesel och annat skräp 
på vägbanan
Diesel, olja och andra flytande vätskor på vägen le-
der varje år till allvarliga olyckor på grund av förlust 
av väggrepp och förlorad stabilitet för en motorcy-
kel. Tester visar att dieselspill på belagd väg försäm-
rar friktionen så att den motsvarar vinterväglag. De 
platser där spill oftast förekommer, är kraftigt trafi-
kerade områden och platser som medför att fordon 
lutar, till exempel cirkulationsplatser och korsning-
ar, särskilt vid utfarter från tankställen för tung tra-
fik. Även mindre mängder skräp, vassa föremål och 
påkörda djur som blir liggande på körbanan utgör 
en risk då en motorcyklist nästan alltid måste göra 
undanmanövrer för att undvika påkörning. 

Vänster: Testområde av vägmarkering - E45 Sunne.
Vänster nedan: Lagning med REPhalt.
Nedan: Glasflaskor som fallit av lastbil i kurva och blev 
liggande en längre tid.
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Verksamma i åkerinäringen och i busstrafik måste 
bli medvetna om den höga olycksrisk för medtrafi-
kanter som spill från tung trafik innebär. 

Det är viktigt att i alla steg av byggande av nya 
vägar och ombyggnad av befintliga vägar ta 
hänsyn till alla trafikanter, även oskyddade tra-
fikanter på MC och moped. VGU som styr väg-
utformningen i Sverige utgår från dem som fär-
das i personbil. Det finns bara några rader som 
beskriver motorcyklisternas och mopedisternas 
behov. Denna skrift innehåller en beskrivning av 
problemområden och lösningar för att minska 
antalet dödade och allvarligt skadade motorcyk-
lister och mopedister genom aktiva val i ett tidigt 
skede av alla berörda i processen. 

Att se och att synas 
God sikt och egen synbarhet är särskilt viktigt för 
motorcyklister, både för att kunna se och synas. 
Jämfört med många andra fordon på vägen har mo-
torcyklar en minimal frontyta och är därför svåra-
re att upptäcka. Varannan motorcyklist som dödas, 
gör det i kollision med ett annat fordon. Motorcyk-
lister kan lätt skymmas av sikthinder i vägmiljön 
som buskar, träd, staket, blomlådor, stolpar, räcken 
och skyltar. Genomtänkt design och utformning av 
vägmiljön ger klar överblick för både motorcyklister 
och andra trafikanter på kritiska platser som cirku-
lationsplatser, korsningar och kurvor. 

Öka synbarheten för att minska olycksrisken 
Det är viktigt att regelverk för placering av föremål 
i vägmiljön ses över. Utrymmet bredvid vägbanan 

måste frigöras från skymmande hinder som mins-
kar sikt och synbarhet. Extra viktigt är detta på de 
platser där flest kollisioner sker mellan motorcyk-
lister och andra trafikanter; korsningar och cirku-
lationsplatser. En ökad andel av stopplikt och tra-
fikljus i korsningar har också en positiv inverkan.

Vägutrustning och förlåtande sidoområden 
Vägar med mitträcken minskar risken för kollisi-
oner mellan mötande fordon, och det gäller även 
motorcyklister. Samtidigt visar forskning att ris-
ken att dödas är upp till 80 gånger högre för en 
motorcyklist som krockar med ett räcke jämfört 
med en bilist. Chansen att överleva är faktiskt 
större om motorcyklisten krockar med en person-
bil. Varje år dödas 5-10 motorcyklister i räckes-
olyckor, medan 25-30 skadas allvarligt. Nästan 

Dieselspill i kurva orsakat att motorcyklist kör omkull 
och hamnat i vägräcket.

Hur kan olycksrisken minska genom minskat 
spill av olja och diesel?
Det behövs samarbete mellan fordonstillverkarna, 
åkerinäringen, väghållarna, entreprenörer, tank-
ställen och trafikanter för att minimera olje- och 
dieselspill på vägarna. Vägar med spill måste åt-
gärdas omgående och trafiken ledas om, så länge 
det finns spill på vägen. Entreprenörerna måste 
kontrollera att allt spill saneras för att minimera 
olycksrisken. Särskilt viktigt är detta i korsningar, 
kurvor och cirkulationsplatser där motorcyklister 
och mopedister har störst behov av god friktion. 

Fordonstillverkarna måste göra bränsletankar 
som inte går att överfylla och göra det omöjligt 
för fordon att starta om tanklocket inte är stängt. 

Denna del beskriver hur man kan utforma vägar för att minska olycksrisken för 
MC och moped. 
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samtliga räckesolyckor på MC med dödlig utgång 
sker på Europavägarna. Det gör att motorcyklis-
ter är kraftigt överrepresenterade i räckesolyckor 
och särskilt utsatta på Europavägarna där utbygg-
naden av räcken fortsätter och där den tillåtna 
hastigheten är hög. Val av vägutrustning är därför 
viktigare för motorcyklister än övriga trafikanter. 
Räcken med oskyddade stolpar och utstickande 
delar ökar risken för allvarliga olyckor, medan 
släta räcken utan fristående ståndare är att före-
dra. Räcken är det vanligaste krockvåldet i singel-
olyckor med dödlig utgång bland motorcyklister, 
följt av träd och stolpar. Alla hinder i vägmiljön 
gör att risken för allvarliga skador ökar markant 
vid en olycka. Risken att dödas i en räckesolycka 
i Sverige är 26 gånger högre för en motorcyklist 
jämfört med de som färdas i personbil. Därför 
är val av åtgärd viktig, både då det gäller vägens 
mittremsa och sidoområde. En trafiksäker väg-
miljö förutsätter utrymme för undanmanöver, 
där man kan återta kontroll över ett fordon som 
får sladd, samt för nöduppställning av havererat 
fordon, till exempel vid punktering. 

Minska olycks- och skaderisken mot 
vägutrustning 
I VGU behövs krav om hänsyn även för oskyddade 
trafikanter på MC, då det gäller val av räcken, sido-
områdesåtgärd och placering av räcken. Inga räcken 
ska sättas upp om räcket i sig är farligare än det som 
räcket ska skydda trafikanterna för. Förlåtande si-
doområden är alltid att föredra för en motorcyklist, 
och sidoräcken bör undvikas så långt det är möjligt. 

Väghållaren bör alltid välja räckestyp som ut-
gör minsta skaderisken för alla trafikanter. Det 
innebär att endast släta räcken, utan friståen-
de stolpar och utstickande delar, bör installeras. 
Räcken bör placeras minst två meter från vägba-
nan. Breddning av vägbanan i farliga ytterkurvor 
där olycksrisken är störst bör genomföras sys-
tematiskt. Detta minskar också risken för svåra 
vältolyckor med tunga lastbilsekipage. 

Drygt 70 procent av dödsolyckor med MC sker 
i kurvor och framför allt i ytterkurvor. Andra van-
liga olycksplatser är av- och påfarter som ofta har 
krympande radie, vilket kräver sidoförflyttning och 
kan ge plötsligt förändrad respons hos motorcykeln. 
Trots detta väljer väghållaren att installera räcken i 
denna typ av kurvor. Här är det av största vikt att 
skaderisken minimeras genom att Motorcycle Pro-
tection System (MPS) monteras, liksom att räckena 
placeras så långt från vägbanan som möjligt. 

Det går också att minska olycksrisken när det 
gäller stolpar i vägmiljön. Det kan ske genom att 

Eftergivliga stolpar är att föredra för alla trafikanter.
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samordna skyltning för minimerad förekomst av 
stolpar, genom att placera stolparna så långt från 
vägbanan som möjligt, genom att använda stolpar 
som är eftergivliga även för motorcyklister och 
genom att aldrig placera stolpar och andra hinder 
i ytterkurvor där flest MC-olyckor sker. 

Kurvor är allra viktigast
Vägen och vägmiljön ska vara förutsägbar och vä-
gen självförklarande då det gäller hastighet. Allra 
viktigast är detta då det gäller kurvor, där alltså 
de flesta olyckor med allvarlig utgång sker. Mo-
torcyklister väljer spår tidigt inför en kurva. 

För att minska olycksrisken är det särskilt viktigt 
med god sikt både före och inne i kurvor. En särskild 
fara är kurvor med krympande radier, kurvor som 
är skymda eller har en oväntad utgång. 

Minska olycks- och skaderisken i kurvor
Varningsskyltar som visar kurvans längd, radie, om 
den nyper samt om den innehåller korsande vägar, 
finns i en rad andra länder. Denna typ av ”kurvkar-
ta” ger mycket värdefullt stöd för motorcyklister-
nas val av hastighet och spårval in i kurvan. 

Är risken för olyckor stor, bör hastighetsgrän-
sen reduceras i kombination med varningsskyl-
tarna. Om risken är uppenbart mycket högre för 
MC-förare jämfört med andra trafikanter finns 
också möjlighet att sätta upp tilläggsskylt ”MC” 
tillsammans med varningsskylten för kurva. 

Spår, brunnslock, plåtar och aktiva fartgup
Släta stålytor på spårvagns- och järnvägsspår, 
brunnslock och tjocka plåtar som används för 
täckning av schaktgropar i samband med väg-
underhåll, blir hala i samband med regn och 
innebär då en risk för att motorcyklister halkar 
och kör omkull. Nivåskillnader mellan spår eller 
metallytor och väg kan medföra att hjulet stud-
sar till och tappar greppet. På vissa platser före-
kommer maskinella radarstyrda farthinder, där 
en stålplatta sänks ner om en förare överskrider 
hastigheten. Metallytan blir hal vid regn. 

Underglidningsskydd på räcke och varningsskylt för nypande kurva i Trafikplats Ljungarum utanför Jönköping.
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Att minska olycksrisk på hala metallytor 
Placering av metallytor i vägmiljön bör noga 
övervägas/omprövas och utredas. På platser där 
tvåhjuliga motorfordon måste bromsa och riske-
rar att köra omkull, inför korsningar och kurvor, 
bör metallytor om möjligt helt undvikas. Led-
ningssystem med tillhörande brunnar kan grävas 
ned bredvid körbanan istället för under körba-
nan. I UK och USA används dagvattenbrunnar 
med slukrist i sidled in under trottoar istället för 
som i Sverige; vertikalt i hjulspåren. Släta ytor på 
brunnslock, stålplåtar och liknande kan genom en 
rad tekniker få ökad våtfriktion; profilering, laser-
bearbetning samt genom applicering av friktions-
höjande material.

Säkra och attraktiva gatumiljöer för alla 
trafikanter
Mängder av åtgärder som används för att ska-
pa säkra och attraktiva gatumiljöer innebär att 
nya hinder skapas i vägmiljön. Dessa hinder kan 
innebära ökad olycksrisk för både mopedister och 
motorcyklister. Det handlar till exempel om be-
tongblock, kullersten, gatsten, skarpa och höga 
stenkanter i rondeller och mot trottoarer. Till ex-
empel kan en mindre rondell med en låg profil ha 
kanter som är svåra att upptäcka. 

Ett resultat kan bli att motorcyklister som kör 
över kanterna tappar kontrollen och faller omkull. 
Utsmyckningar såsom installationer med hårda 
och vassa föremål nära vägbanan kan utgöra ome-
delbar fara för oskyddade trafikanter. Motorcyklis-
ter är överrepresenterade i olyckor i cirkulations-

platser. Att undvika alla former av uppstickande 
rondellutsmyckning är därför viktigt för motor-
cyklister, liksom att friktion och förutsägbarheten 
i linjeföringen är god i cirkulationsplatser. 

Minska olycksrisker genom att tillåta MC i 
bussfiler och MC-körning i köer 
Allt fler använder motorcykel, moped och scooter 
för pendling i våra större städer. Det beror helt 
enkelt på att resan går snabbare och miljövänli-
gare eftersom tvåhjuliga motorfordon kan passe-
ra långsamtgående köer. Tyvärr sker det ett antal 
olyckor vid kökörning, ofta på grund av att andra 
trafikanter inte uppmärksammar MC- och mo-
pedförare i samband med filbyten. 

För att minska olycksrisken för MC-förare bör 
stat och kommun samarbeta med SMC och andra 
aktörer för att skapa fungerande vägmiljö inom 
ramen för dagens trafikregler. Det handlar dels 
om att tillåta motorcyklar att framföras i bussfiler, 
vilket ger bättre framkomlighet för alla trafikan-
ter, ökad säkerhet för motorcyklister, främjar att 
välja en liten MC eller moped framför en skrym-
mande bil och minskar risken för kollisioner med 
andra trafikanter. MC i bussfil innebär inte heller 
försämrad framkomlighet för kollektivtrafiken. 
Stat och kommun bör även samarbeta med SMC 
och andra aktörer för att gemensamt beskriva vil-
ka regler som gäller för körning i samband med 
köer. Detta är tillåtet, men det finns ett behov att 
kommunicera vilka regler som gäller. SMC infor-
merar redan om detta via hemsidan liksom säker 
körning i bussfiler. 

En MC-förare dog i kollision med rondellutsmyckningen 
i Ljurarondellen i Norrköping.

MC-körning i bussfil är en självklar sak om man vill 
öka säkerhet och framkomlighet.
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Vänster: Grus i en korsning i Lidingö efter ett vägarbete.
Ovan: En misslyckad vägreparation i Skövdetrakten. 
Nedan: Stödremsorna har dragits ut i en korsning på po-
pulär MC-väg i Stockholmsregionen. 
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ter sommaren 2018. 
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