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Statens vegvesen har ansvar for tiltak som bidrar til
nullvisjonens mal om at det ikke skal forekomme
ulykker i transportsektoren som ferer til at personer
blir drept eller hardt skadd.

For a finne presise tiltak som virker er vegvesenet
avhengig av a vite mest mulig om arsakene til vegtra-
fikkulykkene. For a fa denne kunnskapen har Vegve-
senet, i samarbeid med Norsk Motorcykkel Union og
etter hvert ogsa Utrykningspolitiet gjort en temaana-
lyse av alle dedsulykkene der motorsykkel har veert
involvert fra og med 2005 til og med 2009.

Ved alle ulykker pa veg som medferer tap av liv, rykker
vegvesenet sine ulykkesgrupper ut og sikrer data pa

Eksempler pa spgrsmal er:

ulykkestedet i samarbeid med politiet. Materialet fra
ulykkesgruppene blir analysert av en bredt sammen-
satt gruppe, som lager rapporter for alle dedsulykker
pa veg. Det er ulykkesrapporter for 153 motorsyk-
kelulykker med 157 omkomne som er grunnlaget
for temaanalysen.

For a ikke lete formalslgst i rapporter og registre,
ble noen spgrsmal vi gnsket a finne svar pa formu-
lert pa forhand. Dette gjorde vi for & avklare myter
om motorsykkelulykker, og fa svar som kan bidra
til & finne gode trafikksikkerhetstiltak rettet mot
motorsykkelforere.

e | hvor stor grad er MC-fereren offer for egen feilhandling eller vurdering?
* | hvor stor grad er MC-fereren offer for annen trafikants feilhandling eller vurdering?

e Hvor mange ulykker skyldes ekstremadferd?

e Hvordan fordeler ulykkene seg i forhold til motorsykkeltype?

* | hvor mange ulykker er fareren pavirket av alkohol eller annet rusmiddel?

e | hvor mange ulykker skyldes ulykken sykdom eller ded for ulykken inntraff?

e | hvor mange ulykker var det utenlandske personer som omkom?

e | hvor stor grad var det fysiske miljoet arsak eller medvirkende arsak til ulykken?
* | hvor stor grad var teknisk feil arsak eller medvirkende arsak til ulykken?

De fleste av disse spgrsmalene ble besvart ved gjen-
nomgang av Vegvesenets 153 ulykkesrapporter

Det ble tydelig at forere med ekstrem adferd sto for
en stor andel av dedsulykkene.

For a finne ut mer om disse forerne ble Utryknings-
politiet kontaktet for 8 sammenholde opplysninger
de har som kunne fortelle noe om sammenhengen
mellom ulykkesarsaken og forerens risikoadferd ellers.

Arbeidsgruppen

Arbeidsgruppen som har gjennomfert temaanalysen
ble etablert med ansatte i Statens vegvesen og Norsk
Motorcykkel Union. Det ble lagt vekt pa motorsykkel-
faglig bakgrunn for a sikre at dataene ble rett vurdert
med hensyn til de seerlige forhold som er knyttet til
motorsykkelkjoring. Arbeidsgruppens medlemmer

har til sammen mange ars erfaring som motorsyklister
og har veert med i utvikling av fereroppleering og
frivillig etterutdanning.

Arbeidsgruppens medlemmer har veert:
Gunnar Rydland - Statens vegvesen
Lars-Inge Haslie — Statens vegvesen

Morten Hansen — Norsk Motorcykkel Union

Torbjern Tronsmoen og Hans Petter Hoseth fra Statens
vegvesen har bidratt med a lage det statistiske matri-
alet.

Utrykningspolitiet ved Live Tanum Pasnin og Tore
Johnsen sitt bidrag med kunnskap og statistikk knyttet
til forerne med ekstremadferd, har veert av stor betyd-
ning for resultatet av temaanalysen.




Definisjoner

Vi gir nedenfor arbeidsgruppen sin definisjon pa noen
av de begrepene som er benyttet i analysearbeidet
og denne rapporten.

Ekstremadferd

Som ekstremadferd har arbeidsgruppen definert:

e Kjoring uten forerett: Fereren mangler oppleering
og dermed nedvendig kompetanse til & kjore
motorsykkel

e Kjoring i ruspavirket tilstand: Alkohol, narkotika
og/eller lovlige legemidler som pavirker foreren
negativt

e Uansvarlig heoy fart: Hoyere enn grensen for
forerkortbeslag

e Aggressiv adferd: Aggressiv kjering i forhold til
andre trafikanter

" Ansvarlig” for ulykken

Som svar pa spersmalet om MC-fereren er offer
for egen eller annen trafikants feilhandling, ble
"ansvaret” for ulykken fordelt. Det ble ikke vurdert
etter juridisk ansvar, men etter i hvor stor grad fereren
ved egen adferd kunne palegges ansvaret for ulykken.

Et eksempel kan veere at bilfereren har brutt vike-
plikten, men ma ha hatt mulighet til a observere og

vurdere motorsyklisten. Det er andre ulykker hvor
motorsyklisten har hatt uansvarlig hey fart og kjert
i ruspavirket tilstand, hvor bilfereren ikke er levnet
mulighet til normale vurderinger av vikeplikt. Det er
ogsa ulykker hvor bilfgrer pa grunn av uoppmerk-
somhet har hatt adferd som ikke motorsykkelfereren
har kunnet vurdere som sannsynlig.

Erfaring

For @ kunne vurdere erfaringsnivaet til fererne og
finne svar pa om det er sannsynlig at erfaring gir
lavere risiko for & havne i dedsulykke, er data om nar
foreren fikk forerett og hvor lenge foreren har veert
registrert som eier av motorsykkel viktige. Det er da
lagt til grunn at de langt fleste som eier motorsykkel
bruker den, og at det er fa som skaffer seg erfaring
gjennom a lane eller leie motorsykkel.

Motorsykkel er annerledes en bil i en slik sammen-
heng, da noen tar fgrerkort for motorsykkel men
kjorer lite. Tilfredsstillende kompetanse for a fore et
kjoretoy er avhengig av en viss grad av kontinuitet,
sa ogsa for motorsykkel.
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2.1 Var teknisk feil pa motorsykkelen arsak til ulykken?
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Figur 1 Teknisk feil pa kjoretoy

Tekniske feil pa motorsykkelen var sveert sjelden arsak til dedsulykker pa MC

Den tekniske tilstanden til motorsykler har veert en del av debatten rundt sikkerhet pa motorsykkel.

I analysen er teknisk feil ved motorsykkelen registrert som arsak eller medvirkende arsak i kun 3 % av ulyk-
kene. Teknisk feil har veert knyttet til slitt dekkutrustning og feil lufttrykk. | ett tilfelle var det motorhavari.
To motorsykler var sterkt ombygd, noe som kan ha hatt en betydning for at det ble en ulykke.

Analysen gir grunn til & tro at tiltak rettet mot teknisk tilstand pa kjoreteyet, vil ha en begrenset virkning
i forhold til dedsulykkene.




2.2 Var R-motorsykkel overrepresentert i dedsulykkene?
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Figur 2 Type motorsykkel

R-motorsykkel var overrepresentert i dedsulykkene

Sakalte R-sykler (Racing/Supersport) kjennetegnes ofte ved hoy effekt og en foroverlent kjgrestilling. Tidligere
undersokelser har vist at slike motorsykler var overrepresentert i ulykker. De motorsykkelmodellene som
arbeidsgruppen har lagt inn i kategorien R, er i overensstemmelse med det bransjen, forsikringsselskapene
og brukerne definerer som R-sykler. Det betyr at nar en R-sykkel blir gammel nok gar den over til & bli en
klassisk motorsykkel, kjopt og brukt av en mindre risikovillig brukergruppe.

Analysen viste at det ogsa i denne undersgkelsen var en hgyere andel motorsykler som kan kategoriseres som
R-motorsykkel med i ulykkene enn de andre kategoriene. | halvparten av de 48 ulykkene hvor R-motorsykkel
var involvert var det utvist ekstrem adferd i forbindelse med ulykken.




2.3 Gjenspeiles adferden i motorsykkeltype?
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Figur 3 Type motorsykkel - adferd

Adferdstype fordelt pa motorsykkeltype

Figuren viser at det er R-sykkel og offroad sykkel som er motorsykkeltypene som i stor grad er belastet med
ekstrem adferd i forhold til dedsulykkene. De som har forulykket pa offroad sykkel har i hovedsak utvist
ekstremadferd (6 av 9). Det handler i stor grad om ulovlig kjgring av uregistrert crossykkel og uten fererkort.

Kunnskapen om adferd og motorsykkel type vil kunne brukes for a forme tiltak og budskap, der hvor det
er mulig & definere gruppen som benytter motorsykkeltypen. Det eksisterer for eksempel noen definerte
R-sykkel miljoer, og lett MC benyttes mest av aldersgruppen 16 til 18 ar.




3.1 Var veg og vegmiljget arsak eller medvirkende arsak til ulykken?
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Figur 4 Vleg og vegmiljo

Veg og vegmiljo var i liten grad direkte arsak til dedsulykker pa MC, men var i noen grad medvir-
kende arsak.

Darlige veger er ofte beskrevet som en vesentlig risiko for motorsyklister. Analysen viser derimot at veg
og vegmiljo var arsak eller hadde en medvirkende arsak til kun 6 % av dedsulykkene. Da er det grus eller
dieselsgl i kjorebanen som ofte er arsaken knyttet til vegmiljget.

Det er viktig a presisere at vegmiljoet ikke skal vaere arsak eller medvirkende arsak til noen ulykker. Det ma
allikevel anses som lite nar det er arsak i 6 % av dedsulykkene.

Det lave tallet kan veere et resultat av at fokuset pa darlige veger har gjort motorsykkelfgrere mer bevisst
pa farene, og at de er spesielt oppmerksomme og reduserer kjgrefarten.

Dessuten kan det stadige fokuset pa forerkompetanse ha gjort at mange norske motorsyklister har skaffet
seg kjoreteknisk og strategisk kompetanse som gjer dem i stand til & takle en utfordrende vegstandard.




3.2 Hadde vegmiljoet betydning for skadeomfanget?
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78 %

Mange som veltet pa motorsykkel omkom i sammenstot med en rekkverksstolpe
Spgrsmalet som var stilt for analysen var: | hvilken grad pavirker infrastrukturen rundt vegen skadeomfanget?

Analysen viser at i 22 % (34 av 153 ulykker) av tilfellene sa var vegmiljoet arsak eller medvirkende arsak til
at skadeomfanget okte
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Figur 6 Vegmilje - veginstallasjon

I halvparten av de 34 ulykkene hvor vegmiljeet var arsak eller medvirkende arsak til okt skadeomfang, traff
den forulykkede en rekkverksstolpe. Annet er steingjerde, ikke bearbeidet sideterreng innenfor sikkerhets-
sone og sikringsskap i tunnel.

Arbeidet med a gjore vegen sikker for alle trafikantgrupper, med tilgivende sideterreng og bruk av rekkverk
med underskinner, vil kunne utgjere en forskjell ndr uhellet er ute.




4.1 Hvem var ansvarlig for MC-ulykken?
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Figur 7 Utlesende faktor

Uoppmerksomme bilforere var ikke den utlesende part i de fleste dgdsulykker pa MC

Det er i andre rapporter og i debatten om MC-sikkerhet vist til at motorsyklisten ofte er den uskyldige i
motorsykkelulykker, og at bilfgrere ofte har skyld.

Analysen viser at motorsyklisten selv var arsak til ulykken i 66 % av ulykkene. Ansvaret er fordelt i forhold
til hvem som var neermest til & veere den utlgsende part for ulykken, uavhengig av juridisk skyld.

8 % av ulykkene er viltulykker eller ulykker med omstendigheter som ingen av fererne kan lastes for.
120 % av ulykkene var motpart ansvarlig for ulykken der motorsyklisten omkom.

Der motpart var ansvarlig for ulykken var 8% utlest av mgtende bil som svingte venstre i vegkryss og oversa
mgtende motorsyklist.

3% av ulykkene var utlgst av bil som kjerte inn pa forkjersveg og oversa motorsyklist.
For & motvirke denne type ulykker ma tiltak rettes mot begge trafikantgruppene som er involvert.

Tiltak for a gke bilforere sin oppmerksomhet pa motorsykkelen i trafikkbildet, og tiltak for & bevisstgjore
motorsyklistene om behovet for a gjore seg synlig ved bekledning og adferd.




4.1 Var kompetansemangel arsak til ulykken?
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Figur 8 Kompetansemangel

Hvor mange omkommer pa motorsykkel fordi de mangler kjgreteknisk kompetanse eller stra-
tegisk kompetanse

A vite hvordan man kjerer en motorsykkel er av stor betydning for trafikksikkerhet. Trafikal kompetanse ses
pa som de kunnskaper, ferdigheter, holdninger og motivasjon som fgreren trenger for a mestre trafikkmil-
joet pa en sikker mate. | analysearbeidet er det umulig med sikkerhet a avklare holdninger og motivasjon.
Den manglende kompetanse som er registrert er kjoreteknisk ferdighet og vurderingsevne pa bakgrunn
av valgt handling.

En utlesende faktor var mangel pa bade teknisk- og vurderingskompetanse (begge manglene er registrert
pa den ulykken det gjaldt og gir derfor over 100% i figuren).

Feil vurderinger (62%) er oftere arsak enn manglende teknisk ferdighet (47%).
I 25 % av ulykkene hvor kompetansemangel var en utlgsende faktor hadde ikke faoreren fererkort.

5% annet er ulykker hvor det var mistanke om rus, ulovlig motorsport og lignende, som gjer det vanskelig
a ta stilling om det var kompetansemangel.




4.3 Var manglende erfaring utslagsgivende for ulykkene?

Har erfaring betydning for hvor utsatt fereren er for ulykker?

| forbindelse med kompetansemangel, fant arbeidsgruppen det viktig a se pa erfaringsniva i forhold til
ulykkesutsatthet.

Ved a se pa antall ar den forulykkede har statt som eier av motorsykkel, sett opp mot antall ar vedkommende
har hatt fererett for motorsykkel, mener vi & ha en indikasjon pa erfaringsniva. Det er da lagt til grunn at
de langt fleste som eier motorsykkel bruker den, og at det er fa som skaffer seg erfaring gjennom a lane
eller leie motorsykkel. Erfaringen er definert som det tidsrommet som vedkommende har eid motorsykkel
og samtidig hatt forerett.

Analysen viste at i 20 av de 153 ulykkene hadde MC fgreren over 10 ars erfaring, og kunne anses som erfaren.
Dette utgjorde 13 % av ulykkene.

I 50 % av ulykkene hadde fereren mindre enn 2 ars erfaring.

Det er i flere undersokelser vist at erfaring som bilferer bidrar til redusert ulykkesutsatthet. Denne analysen
viser at det samme ser ut til & gjelde for MC forere.

Hvor mange av de omkomne hadde "gammel” fgrerett og "fersk” erfaring?

Med en gkende gjennomsnittsalder pa motorsyklister, er det mistanke om at ulykkesbildet preges av
"tilbakevendte” motorsyklister. Med “tilbakevendt” motorsyklist, menes personer som har et langt opphold

i fra motorsykkelkjoring, eller begynner a kjore motorsykkel flere ar etter at de tok fererkort.

Ved a se pa nar vedkommende fikk forerett og nar motorsykkelen ble anskaffet, gir det et bilde avom de
har “gammel” fgrerett og "fersk” erfaring.

Av de forulykkede var det 15 stk. med mindre enn 2 ars erfaring med forerett fra for 2000.
Det er 7 stk. som har mellom 2-5 ars erfaring med forerett fra for 1995. Det er 22 forere (14 %) som kan

antas a veere "tilbakevendt” motorsyklist. Det var feerre enn antatt, men viser at forerkompetanse ser ut til
a matte vedlikeholdes for a veere tilfredsstillende.




4.4 Hvordan er aldersfordelingen pa de forulykkede?
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Figur 9 Ulykker fordelt pa aldersgruppe

Det er flest omkomne under 34 ar

Ogsa pa motorsykkel er de yngre den mest utsatte gruppen. De fleste som ble drept pa motorsykkel i
perioden er under 34 ar.
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Figur 10 Ulykker pr. ar fordelt pa aldersgrupper

Ved & fordele antall ulykker pr. ar i forhold til aldersgruppen, skiller aldersgruppen
15 - 18 ar og 20 - 24 ar seg ut som mest ulykkesutsatt




4.6 Hva slags adferd kjennetegnet dodsulykkene?
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Figur 11 Adferd

Mange med ekstrem adferd i dadsulykkene

For a se pa adferd knyttet til ulykkene ble adferden kategorisert med :

¢ Normal adferd — Innenfor gjeldene regelverk -42%
¢ Mindre regelbrudd — Regelbrudd men ikke risikofull adferd -16%
¢ Klanderverdig adferd - Regelbrudd og risikofull adferd -10%
e Ekstrem adferd — Regelbrudd og farlig adferd -33%

33 % av ulykkene skyldtes ekstrem adferd.

Som ekstremadferd anses:

¢ Kjoring uten fogrerett: Uten forerkort mangler fereren oppleering og derfor nedvendig kompetanse til
a kjore motorsykkel

e Kjoringiruspavirket tilstand: Bade alkohol, narkotika og lovlige legemidler som pavirker fereren negativt

e Uansvarlig hey fart: Hayere enn grensen for fererkortbeslag

e Aggressiv adferd: Aggressiv kjgring i forhold til andre trafikanter

En s hoy andel av forulykkede med ekstrem adferd peker pa en utfordring knyttet til trafikksikkerhetsar-
beidet. Forere med ekstrem adferd kan vaere vanskeligere a8 na med tradisjonelle virkemidler i trafikksik-
kerhetsarbeidet. Konsekvensen av ulykkene kan i noen grad reduseres ved vegtekniske tiltak.




4.7 Hvordan pavirker adferden ansvaret for ulykken?
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Figur 12 Utlesende faktor - adferd

MC-forere med normal adferd er i liten grad skyld i egen ulykke

De fleste som holder seg innenfor gjeldende regelverk overlever. Analysen viser imidlertid at det & veere
lovlydig alene ikke er noen garanti for a overleve.

Figuren viser at det i 27 av de 64 ulykkene hvor fereren anses a ha holdt seg innenfor gjeldene regelverk
var motpart utlgsende faktor for ulykken. 9 av de 64 ulykkene var viltulykker.

| de gvrige ulykkene er det i stor grad manglende kjoreteknisk ferdighet eller vurderingsevne som ser ut til
veere en utlgsende faktor til ulykken

For & motvirke denne typen ulykker ma tiltak rettes mot begge trafikantgruppene som er involvert. Tiltak
for & oke bilfgrere sin oppmerksomheten pa motorsykkelen i trafikkbildet og tiltak for & bevisstgjere motor-
syklistene om behovet for a gjere seg synlig ved bekledning og adferd. Arbeidet med a etablere tilfredsstil-
lende kompetanse, gjennom god fereropplaering og motivasjon til frivillig kursing og opplaering som bidrar
til bedre kompetanse, ma ogsa fortsette.




4.8 Hvor mange var ruspavirket?
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Figur 13 Ruspavirket

1 20 % av ulykkene var fgreren ruspavirket

31 av fererne var pavirket av alkohol eller annet rusmiddel. Det var ogsa ofte knyttet sveert hoy fart til de
ulykkene hvor fereren var ruspavirket.

Figuren viser at det er 9% som var pavirket av alkohol og 8% var enten pavirket av narkotiske stoffer alene,
eller i sammen med alkohol.

3 % annet er ulykker hvor det har vaert mistanke om rus, men hvor det ikke er tatt blodprave.

Ruspavirkede fgrere utgjer uavhengig av kjeretey en stor risiko for seg selv og andre. Kjering under pavirk-
ning av alkohol er det i flere ar veert jobbet aktivt for & motvirke. Den stigende andelen av ulykker hvor
forer har veert pavirket av andre rusmidler alene, eller i tillegg til alkohol, krever en fortsatt utvikling av
verktgy og metoder for a kunne avslare og stoppe denne adferden.




4.9 Hvor mange manglet fogrerkort?
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Figur 14 Fererett

1 18% av ulykkene hadde ikke foreren forerkort.

27 av fererne hadde ikke fgrerkort for motorsykkel. Uten fereropplaering og fererprove er kompetanse-
mangelen fremtredende og kjeringen ofte knyttet til ekstrem adferd. | 38% (19 stk) av ulykkene som ble
utlest av ekstrem adferd, hadde ikke foreren feorerkort.

Kjering uten fererkort viser ogsa et forhold til lover og regler som er lite forenlig med trafikksikkerhet.

| 6% (9 stk) av ulykkene var utenlandske statsborgere involvert. Det er ikke sjekket om de hadde forerett

Det er av stor betydning for trafikksikkerheten at det legges til rette for tiltak som forhindrer forere i a
kjore ruspavirket eller uten fererkort.




4.10 Hvor mange av forerne med ekstremadferd hadde utvist ekstremadferd
pa andre omrader tidligere?
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Figur 15 Adferd — registrert med anmeldelse

80 % av forerne med ekstrem adferd var anmeldt hos politiet for ulike forhold

At det i sa mange ulykker er ekstremadferd som er arsaken, gjorde det ngdvendig a se naermere pa denne
gruppen. Utrykningspolitiet ble involvert i arbeidet pa bakgrunn av deres studie “hvem fortjener politiets
oppmerksomhet”, som blant annet ser pa i hvilken grad forulykkede i trafikkulykker er registrert hos poli-
tiet tidligere.

Av de 50 ulykkene som var forarsaket av ekstremadferd var 40 av de forulykkede registrert hos politiet med
anmeldelse for vinningskriminalitet, narkotika, vold, skadeverk, trafikkovertredelser og annet. Det var totalt
72 av de forulykkede fererne som var anmeldt hos politiet. Det var flest anmeldelser for trafikkforhold, men
76 % var anmeldt for andre og flere forhold. 24 % var anmeldt bare for trafikkforhold.

Analysen viser at det er en urovekkende hgy andel (47 %) avde omkomne som har utvist en ekstremadferd
pa andre omrader i livet som har fert til politianmeldelse. Det blir viktig i det videre trafikksikkerhetsarbeidet
at denne kunnskapen legges til grunn i prioritering av trafikksikkerhetstiltak.




4.11 | hvor mange av dagdsulykkene var ekstremadferd og R sykkel involvert?
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Figur 16 Ekstremadferd — R-sykkel

50 % av dedsulykkene med ekstremadferd skjedde pa R-sykkel
Det var spersmal om R-sykkel tiltrekker seg personer med tendenser til ekstremadferd.

I ca. 50 % av dedsulykkene med R-sykkel var arsaken ekstremadferd. Det kan se ut til at R-sykkel tiltrekker
seg personer med tendenser til ekstremadferd.

| ca. 50 % av ulykkene med ekstremadferd var ikke R-sykkel involvert, sa ekstrem adferd er ikke alene
betinget av motorsykkeltype.




Andre stilte spgrsmal som ble besvart

Forer kjoring i gruppe med flere motorsykler til hgyere risiko?

I 23 % av ulykkene kjorte motorsyklisten i gruppe med flere. Vi fant kun ett tilfelle hvor det er sannsynelig
at gruppedynamikken kan ha fort til risikoadferd, i de eavrige ulykkene var det andre utlgsende faktorer.
Er kjoring pa ukjente steder en utlgsende faktor for ulykken?

I 14 % av ulykkene var motorsyklisten antatt ukjent pa ulykkesstedet. Analysearbeidet kan ikke dokumen-
tere at den utlgsende faktoren var at fereren ikke var kjent pa stedet, men det kan indikere at a kjore pa
ukjente steder krever seerskilt oppmerksomhet fra fareren.

Skyldes ulykken at foreren ikke er kjent med kjoretoyet?

I 14 % av tilfellene var motorsykkelen lant av andre. | 6 % av ulykkene var motorsykkelen stjalet. | forhold
til tidligere undersokelser, er det faerre stjalne og lante motorsykler i det materialet som her er analysert.
Det bor fortsatt jobbes med a bevisstgjere risikoen det er a kjgre ukjent motorsykkel og sikre motorsyk-
kelen mot tyveri.

Skyldes ulykken helsesvikt?

Helsesvikt, eller akuttsykdom ble funnet i bare 2 av de 153 ulykkene. Det kan pa bakgrunn av denne analysen
ikke anses som en risikofaktor.

Skyldes ulykken lite sgvn?

I 5av 153 ulykker var det sannsynlig at fereren hadde lite sovn i forkant av ulykken. Det var i ulykkene andre

faktorer som ble ansett som utlgsende. Arbeidsgruppen finner derfor ikke at lite sgvn alene kan fremheves
som risikofaktor pa bakgrunn av analysen.




Konklusjoner

Antallet dgdsulykker med motorsykkel er de seneste
arene svakt redusert. Siden antallet motorsykler har
okt i samme periode (fra 103 028 registrerte lette
og tunge motorsykler i 2005 til 132 888 i 2009) er
risikoen redusert. Det betyr ikke at arbeidet med
tiltak mot ulykkene skal reduseres. Men med feerre
ulykker krever det mer kunnskap om ulykkene for a
kunne foresla tiltak som kan forventes & ha en effekt.

Sa langt i arbeidet mener arbeidsgruppen at resulta-
tene forteller at det er god grunn til a fortsette med
mye av det vi allerede gjer for bedre trafikksikkerhet
pa motorsykkel.

Tiltak som malrettede trafikkontroller, SE OSS
kampanjer, god fereroppleering, frivillig etterut-
danning, skjema for & melde inn vegfeller og “Full
Kontroll bgkene” er antagelig en del av arsaken til at
Norge allerede i 2006, pa European Transport Safety
Council sin statistikk var et av de sikreste landene i
Europa a kjere motorsykkel i.

Kunnskapen fra analysearbeidet viser at tiltak for a
redusere de 42 % av ulykkene hvor MC-fgreren anses
og ha holdt seg innenfor gjeldende regelverk, ma
rettes mot bilfereres oppmerksomhet i forhold til
motorsykkelen og videreutvikling av MC- ferernes
kompetanse.

Med tanke pa at vegmiljoet var arsak til at skade-
omfanget ble storre i 22 % av dedsulykkene er det
ogsa viktig & gjennomfgre planlagte tiltak nedfelt i
handbok 245 - MC sikkerhet, som underskinner pa
rekkverk og andre anbefalte tiltak for a legge de
fysiske forholdene bedre til rette for sikker ferdsel
pa motorsykkel.

Kjoring i ruspavirket tilstand og kjering uten fererkort
utgjer hver for seg ca. 20 % av dedsulykkene. De som
kjarer ruset kjorer ogsa ofte uten fererkort, og utgjer
en stor andel av de ulykkene hvor ekstremadferd var
utlesende faktor for ulykken.

Ekstremadferd utgjer hele 33 % av ulykkene. 80 %
av fgrerne i disse ulykkene var registrert med anmel-
delse til Politiet for vinningskriminalitet, narkotika,

vold, skadeverk, trafikkovertredelser eller annet. | de
fleste tilfellene var det registrert mange anmeldelser
pr. person.

Arbeidsgruppa mener at dette er viktig kunnskap
som gjor at mange av tiltakene som gjeres i dag
som foreroppleering, kampanjearbeid og lignende,
sannsynligvis ikke vil virke pa den store gruppa som
omkom pa grunn av ekstremadferd. Politiets arbeid
med kontrolltiltak vil gke oppdagelsesrisikoen, men
med et allerede belastet rulleblad kan oppdagelses-
risikoen ha en vesentlig mindre preventiv virkning.

Denne kunnskapen bar motivere for a utvikle tiltak
som kan virke pa denne gruppen, i et samarbeid
mellom flere etater, for eksempel Politiet, Helseve-
senet og Statens vegvesen.

Mulige tiltak

¢ Videreutvikle foreropplaering pa motorsykkel med
fokus pa strategisk tenking

e Styrke etterutdanningstilbud som etterutdannings-
kurs og tiltak av typen Full Kontroll/Godt Tenkt

e Bevisstgjore bilferere pa motorsykkelen i trafikk-
miljeet gjennom opplaering og kampanjer

¢ Bevisstgjore motorsykkeleiere om risikoen ved a
lane bort kjoretoyet, og behovet for a sikre motor-
sykkelen mot tyveri.

e Stanse ekstrematferd gjennom kontrolltiltak og
sanksjoner rettet direkte mot malgruppen

e Gjennom MC kollektivet kanalisere ulovlig risiko-
adferd pa veg til lovlige arenaer som motorsports-
anlegg

e Kontroll og overvaking av risikosskende ungdom
og personer med kriminell adferd

e Styrket ruskontroll med innfering av faste grense-
verdier og nye kontrollmetoder

e Erstatte rekkverk med tilgivende sideterreng

e Gjennomfere planlagte tiltak som underskinner
pa rekkverk og andre anbefalte tiltak i handbok
245 MC - sikkerhet, utforming og drift av veg- og
trafikksystemer.
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Videre arbeid

Dette er en sammenfatning av det arbeidsgruppa
mente var de viktigste funnene i analysearbeidet. Det
videre arbeidet med dataene fra analysearbeidet vil
veere a benytte kunnskapen fra analysen i arbeidet
for okt trafikksikkerhet for motorsyklister.

Arbeidet med rapportene fra dedsulykkene har
vaert omfattende og vist at det er noe data som ber

registreres bedre pa ulykkesstedet. Data om bruk av
sikkerhetsutstyr i tillegg til hjelm, er ikke godt nok
registrert pa alle ulykkene. Det gjer at analysen ikke
kan si noe konkret om bruken av sikkerhetsutstyr. Ved
a foreta en oppdatering av databasen hver vinter, vil
det til enhver tid veere tilgjengelig data pa utviklings-
trekk som er vesentlig kunnskap i arbeidet for bedre
trafikksikkerhet.

Foto: Colourbox.com




Utvikling dedsulykker pa motorsykkel og med personbil
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