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Forord

Pa uppdrag av Véagtrafikinspektionen i Borlange har VTI forsokt belysa trafiksakerhets-
situationen for motorcyklister. Detta har framfor allt skett, vid sidan av olycksuppgifter
fran polisen, med hjélp av SCB som genom Bilprovningens registrering av
motorcyklarnas korstracka vid kontrollbesiktningen skattat den arliga korstrackan for
grupper av motorcyklar ar 2000, 2001, 2002, 2003 och 2004. Denna information
innebér att trafikolyckor och exponering kan beskrivas for varje motorcykelgrupp med
hansyn till 4garalder, arsmodell och forsakringsklass samt fabrikat. Par Brundell vid
SCB i Orebro har skattat korstrackor och Orjan Ellstrom vid Vagtrafikinspektionen har
bestéllt undersdékningen.

Linkdping februari 2006

Urban Bjorketun och Géran Nilsson
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Skaderisker for motorcyklister

av Urban Bjorketun och Goran Nilsson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

De mdgjligheter som 6ppnat sig genom att Bilprovningen sedan slutet av 1990-talet
registrerar fordonets korstracka vid kontrollbesiktningen gor att den “arliga”
korstrackan kan skattas for grupper av fordon. Korstrackor ar nyckeln till att berdkna
och jamfora olycks- och skaderisker mellan olika fordonsgrupper. Nér det géller
motorcyklar har fordonsdata avseende &garalder, arsmodell och forsakringsklass
analyserats med avseende pa trafikskadade motorcyklister och motorcykelakandet under
aren 2000, 2001, 2002, 2003 och 2004.

I Sverige och internationellt & motorcykeln det fardsatt som har de hégsta olycks-
riskerna och framfor allt skaderiskerna i vagtrafiken. Sverige har dessutom ett problem
med att motorcykeln endast kan anvandas under sommarhalvaret. Detta innebar att varje
var intraffar "en avrostningsperiod” infor den nya sasongen.

Hoga motorcykelrisker ar som fér alla motorfordon knutna till unga férare och
begransad korerfarenhet, tva egenskaper som ar starkt kopplade till varandra. Till detta
vill vissa forskare ocksa lagga omdomesloshet och liten respekt for lagar och
forordningar.

Idag ar foraraldern relativt starkt reglerad nar det galler tunga motorcyklar, motoreffekt
av minst 25 kilowatt kraver att foraren maste vara minst 21 ar. De som automatiskt fick
kora motorcykel med hjalp av det gamla korkortet ar idag nastan 50 ar eller aldre.
Trafiksakerhetsanalysen har bland annat baserats pa motorcykelns forsakringsklass som
ar ett forhallande mellan motoreffekt och fordonsvikt. Det visar sig att aldersgruppen
yngre an 30 ar i princip star for de forhojda skaderiskerna i de hogre forsakrings-
klasserna medan de under 25 ar star for de forhéjda skaderiskerna i de lagsta
forsékringsklasserna Den totala exponeringen i dessa forsakringsklasser ar mycket
begransad. Huvudparten av motorcykelakandet sker i de mellanliggande forsékrings-
Klasserna.

Forsakringsbolagens hogsta forsakringsklass 7 (motorcyklar med mycket hdg
motoreffekt i forhallande till motorcykelns vikt) har blivit aktuell under 2000-talet.
Tidigare var motorcyklar i den forsakringsklassen att betrakta som undantag.
Sambandet mellan unga férare och forsakringsklass 7 ér tydligt. Det bor 6vervégas om
dessa motorcyklar ska fa forekomma i vagtrafiken. Inte for att de ar sémre &n andra
motorcyklar utan for att de anvands alltfor ofta av yngre motorcykelforare.

Nér det galler de l&gre forsakringsklasserna och skadeproblemet bland de yngre
motorcykelforarna ar det mer knutet till de allra yngsta motorcykelférarna — de som
debuterar som motorcyklister, koper eller lanar, ofta med en olyckserfarenhet ganska
omgaende. Skadeutfallet paverkar sakert fortsattningen som motorcyklist.

Unga forare ar ofta forknippat med man nar det galler olycks- och skaderisker. Detta &r
sérskilt markant nér det gallet skadade motorcykelforare i trafiken.
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Antalet motorcyklar i trafik och motorcykeltrafikarbetet har 6kat kraftigt sedan ar
2000 till ar 2004. Nar det galler 6kningen av antalet motorcyklar &r det i forsta hand
forsékringsklassen 7 som 6kat med 150 %. Trafikarbetet med motorcyklar har kat
med 42 % mellan 2000 och 2004.

Historiskt sett finns det bakom motorcykelns popularitet kanske ett generations-
samband. Den senaste puckeln intraffade 1983-1988 och den forsta var efter andra
varldskriget i slutet pa 1940-talet och i borjan av 1950-talet da manga yngre man
skaffade motorcykel. Aven om sambandet borjat klinga av tycks motorcykelintresset
harstamma fran den senare perioden och kommer tillbaka med 25 ars mellanrum, vilket
motsvarar ett generationsskifte. Motorcykelintresset i dag kommer saledes till en del
kanske fran farfar?
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The accident risks of motorcyclists

Urban Bjérketun and Goran Nilsson
VTI
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

Registration of vehicle mileage by the Swedish Vehicle Inspection Co at the time of the
annual inspection, since the end of the 1990s, has provided the opportunity for the
“annual” mileage driven by groups of vehicles to be estimated. Mileage figures are the
key for the estimation of the accident and injury risks of groups of vehicles and for
comparison of these. As regards motorcycles, vehicle data concerning age of owner,
year model and insurance class have been analysed with respect to motorcyclists injured
in traffic and motorcycle mileages for the years 2000, 2001, 2002, 2003 and 2004.

In Sweden and internationally, the motorcycle is the mode that has the highest accident
risks and, most of all, injury risks in road traffic. Sweden has the additional problem
that motorcycles can only be used during the summer months. This means that every
year there is a “warming-up period” at the beginning of the new season.

As for all motor vehicles, high motorcycle risks are associated with young drivers and
limited driving experience, two properties that are strongly coupled. Some researchers
want to add to this lack of judgment and little respect for laws and regulations.

The age of the driver is today relatively strictly regulated as regards heavy motorcycles,
with an engine power of at least 25 kW, which broadly speaking means that the driver
must be 21 years old. Those who were automatically allowed to drive a motorcycle with
the help of the old driving licence are today almost 50 or older. Traffic safety analysis
has been based, inter alia, on the insurance class of the motorcycle which is determined
by the relationship between engine power and vehicle weight. It is found that, in
principle, it is the age group younger than 30 who represent the elevated injury risks in
the higher insurance classes, while those younger than 25 represent the elevated injury
risks in the lowest insurance classes. The total exposure in these insurance classes is
very limited. Most of the motorcycle travel occurs in the intermediate insurance classes.

Insurance class 7 of the insurance companies became prominent during the 2000s.
Previously, motorcycles in this insurance class were to be regarded as exceptions. There
is a clear relationship between young drivers and insurance class 7. Consideration
should be given to whether these motorcycles should be permitted in road traffic. Not
because they are inferior to other motorcycles, but because they are used far too often
by young motorcyclists.

As regards the lower insurance classes and the injury problem among the younger
motorcyclists, this is associated more with the youngest motorcyclists — those who start
out as motorcyclists, buying or borrowing their motorcycles, often have an accident
almost immediately. There is little doubt that the injuries sustained affect their
subsequent career as a motorcyclist.

The term young drivers is often associated with men as regards the risks of accidents
and injuries. This is especially marked as regards injuries to motorcyclists in traffic.

The number of motorcycles in traffic and the mileage covered by motorcycles steeply
increased during the period 2000-2004. As regards the increase in the number of
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motorcycles, it is mainly insurance class 7 that increased by 150%. Between 2000 and
2004, the mileage covered by motorcycles increased by 42%.

Historically, there is perhaps a generational effect underlying the popularity of
motorcycles. The latest peak occurred in 1983-1988, and the first after World War |1 at
the end of the 1940s and the beginning of the 1950s when many young men acquired a
motorcycle. Even though this relationship has begun to wear off, the interest in
motorcycles appears to be related to the latter period and comes back every 25 years,
which corresponds to a generation. Is it possible that the interest in motorcycles today
comes to some extent from grandfather?
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1 Bakgrund

Véagverkets djupstudier av motorcykelolyckor i Sverige 2000-2004 visar en 6kning av
antalet trafikdodade motorcyklister. | trafiken ar 2004 dodades 56 motorcyklister.
Samtidigt har antalet motorcyklar i trafik i stort sett fordubblats under de senaste 10
aren och var 2004 narmare 230 000. Vagverkets djupstudier har inneburit att nastan all
tillgdnglig information samlats in om dédsolyckorna med motorcyklar, polisrapporter,
obduktionsrapporter, fordonsundersokning, rapport fran raddningstjanst, haverirapport
och uppgifter fran kérkort och bilregistret. Analysen har skett inom det s.k. Mc-OLA
projektet. Dodsolyckorna ar en betydelsefull del av motorcykelproblemet men samtidigt
skadas varje ar omkring 1 000 motorcyklister i trafikolyckor som rapporteras av polis.
Dessutom skadas manga motorcyklister utan att polis har kdinnedom om olyckorna.
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2 Syfte
Syftet med rapporten ar i forsta hand att besvara fragorna

Hur skiljer sig skadekonsekvenserna at mellan olika motorcyklar i olika
forsakringsklasser?

och

Hur skiljer sig skaderiskerna at mellan olika motorcyklar i olika
forsakringsklasser och férargrupper?
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3 Genomférande

Skadekonsekvenserna, avseende alla skadade motorcyklister enligt polisen, har
analyserats genom den officiella trafikolycksstatistiken. Framfor allt har fordelningen av
antalet dodade, svart och lindrigt skadade motorcyklister analyserats med hansyn till
olika motorcyklar i olika forsakringsklasser.

Nér det galler skadekonsekvenserna finns givetvis ett bortfall (skador som inte ar kdnda
eller registrerade av polisen). Nar det galler jamforelse av olyckskonsekvenserna mellan
olika typer av motorcyklar torde bortfallet var likartat for olika grupper av motorcyklar.

For att beskriva risker har exponeringen — antalet forar- eller motorcykelkilometer —
skattats for aren 2000 till 2004 och fordelats efter forsakringsklasser.

Nar det galler att skatta antalet fordonskilometer for olika motorcykelklasser erhaller
SCB varje ar de uppgifter som registrerats av Bilprovningen vid kontrollbesiktningen.
De motorcyklar som kontrollbesiktigas ar 4, 6, 8, 10 osv. ar gamla eftersom kontroll-
besiktning av motorcyklar skall ske efter 4 ar och sedan vartannat ar. Vid forsta
kontrollbesiktning registreras de 4 forsta arens korstracka. Korstrackan fordelas sedan
genom berakningsmodeller pa de 4 aren. For de motorcyklar som annu inte kommit till
Bilprovningen finns motsvarande modeller. Férdelningsmodellerna skattas utifran
framtagna samband mellan arlig korstracka och fordonsalder m.m. Skattningen av det
arliga trafikarbetet baseras pa de motorcyklar som kontrollbesiktigats under aret. Detta
innebar att forgaende ars korstrackor delvis ligger till grund for den arliga skattningen.

Det ar forenat med vissa svarigheter att vardera skattningarnas osakerhet nar
skattningarna fordelar korstrackan pa arsmodell, agarens alder och motorcykelns
forsakringsklass. Det ar darfor viktigt att skattade hoga skaderisker baseras pa relativt
higa exponering. Bearbetningen har gjorts av Par Brundell, MR/MET-O vid Statistiska
Centralbyran i Orebro. Tidigare skattade fordelningar av antalet forarkilometer efter
foraralder baseras ofta pa uppgifter fran ett fatal forare och ar forenade med &nnu stérre
osakerhet (RES och VTI:s trafiksédkerhetsundersokning).

Ett exempel &r tex. den genomsnittliga korstrackan med héansyn till motorcykelns
arsmodell som redovisas i figur 1 for ar 2001. Ju senare arsmodell desto langre &r den
genomsnittliga korstrackan. Observera att arsmodellerna 2001 och 2002 bara delvis
introducerats under 2001. De senaste arsmodellernas genomsnittliga arliga korstracka &r
omkring 4 000 kilometer.

VTI notat 11-2006 13



Arlig korstracka (km)

Arsmodell

Figur 1 Genomsnittlig korstracka med motorcykel 2001 efter arsmodell. Kélla SCB.
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4 Skillnad 1 dodsrisk mellan olika fardsatt

Motorcykeln &r det farligaste fardsattet i vagtrafiken vilket framgar av tabell 1.

Internationellt ar situationen densamma.
Tabell 1 Dodsrisk for olika fardsatt 2004 i Sverige.

Personbils- | Personbils- Motor Fot-
2004 forare passagerare | cyklist | Mopedist | Cyklist | gdngare
Dodade 210 92 56 18 27 67
Personkilometer
(miljard) 75 45 0,74 0,3 3 3
Ddédade per miljard
personkilometer 2,8 2,0 75,7 60,0 9,0 22,3

Det ar saledes 25-30 ganger hogre risk att dodas i trafiken som motorcyklist an som
bilforare &r 2004 i Sverige. Ar 2004 (och dven 2003) hade fér motorcyklister de hdgsta

dodssiffrorna sedan 1988.

80,0
75,0
70,0 -
65,0
60,0
55,0
50,0 -
45,0 +
40,0 +
35,0
30,0
25,0 -
20,0 -
15,0
10,0

5,0

0,0

Dbédadeper miljard personkilometer

Fardsatt

Figur 2 Dddade per miljard personkilometer for olika fardsatt.
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5 Dddade och skadade motorcykelférare per miljon
fordonskilometer 2000-2004

| tabell 2 redovisas SCB:s skattning av totala korstrackan med motorcyklar i Sverige
aren 2000, 2001, 2002, 2003 och 2004. Korstrackan ar densamma som antal
forarkilometer. Nar det géller skadade personer avses férare om inget annat anges.
Motorcyklister avser givetvis dven motorcykelpassagerare. | genomsnitt ar antalet
passagerare 0,16—0,19 per forare — var 6:e kord kilometer med motorcykel sker med
passagerare (VTI notat 6-2002).

Tabell 2 Totalt arligt trafikarbete med motorcyklar 2000-2004 i miljard
fordonskilometer.

Ar 2000 2001 2002 2003 2004
Trafikarbete med 0,447 0,510 0,567 0,633 0,635
motorcykel

(Miljard

fordonskilometer)

En procent av all fordonstrafik i Sverige 2004 utrattades med motorcykel. Fran ar 2000
till ar 2004 har saledes motorcykelakandet 6kat med 42 %. Motorcykelbestandet i
SCB:s korstrackematerial visar att antalet motorcyklar 6kat med néstan 40 procent fran
ar 2000 till 2004, men att 6kningen varierar kraftigt mellan de olika férséakrings-
klasserna. Figur 3 nedan visar att for de tva hogsta forsakringsklasserna (F7 och F8) har
antalet mc 6kat med 6ver 150 procent.

Antal MC, utveckling fran ar 2000 per
forsékringsklass
300
275 = F1
250 2
225
F3
200 _—
—x—F4
175
] —e—F5
2 150 | %
c e —+—F6
= 125 ——— — ——
100 1 -~ — —— ——F7
75 F8
50 4 Odef
25 Totalt
0
2000 2001 2002 2003 2004

Figur 3 Forandring i antal motorcyklar i trafik i olika forsakringsklasser 2000-2004.

Antalet dodade motorcyklister i forhallande till korstrackan uppvisar en U-form och var
lagst 2002. Eftersom dodstalen &r relativt sma torde detta vara ett mer eller mindre
slumpmassigt monster. Se figur 4.
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0,08
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0,06
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0,01

per miljon fordonskilometer

Antal dédade motorcykelforare

2000 2001 2002 2003 2004
Ar

Figur 4 Antal dodade motorcykelférare per miljon fordonskilometer aren
2000 till 2004.

Behandlas ddodade och svart skadade tillsammans i forhallande till korstrackan erhalles
ett annat monster med l&gst risk 2004. Se figur 5.

0,7

0,6

0,5

0,4

0,3

fordonskilometer

0,2 I

0,1 I

Dodade och svart skadade
motorcykelforare per miljon

0
2000 2001 2002 2003 2004

Ar

Figur 5 Antal dodade och svarts skadade motorcykelférare per miljon
fordonskilometer aren 2000 till 2004,

Né&r samtliga skadade motorcykelforare i polisrapporterade trafikolyckor behandlas
erhalles i stort sett samma maonster som for dodade och svart skadade. Den arliga
variationen &r tamligen stor och torde liksom motorcykelakandet i viss man paverkas av
vaderleksforhallanden men givetvis ocksa av ovrig trafik.

Sammanfattningsvis géller att antalet dodade och skadade motorcyklister under
perioden dkat i mindre takt an motorcykeltrafiken, vilket pekar mot lagre risker &ven om
riskminskningen relativt andra transportslag ar liten.
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6 Motorcyklar efter forséakringsklass, agaralder och arsmodell

Nedan framgar den gjorda fordelningen av exponering och trafikskadade
motorcyklister:

Ar: 2000, 2001, 2002, 2003, 2004
Forsakringsklass: Effekt(kwW)x 100/ Tjanstevikt + 75 kg.
<5 (F1), 6-8 (F2), 9-12 (F3), 13-15 (F4), 16-19 (F5), 20-24 (F6), 25-29 (F7), 30— (F8)

Motorcyklar fran olycksdata
(Resultat, Skadedata)

140

+ MOTOREFFEKT
F1
F2
F3
——F4
—F5
——F6
—F7

Motoreffek

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600
Tjvikt

Figur 6 Motorcyklar i polisrapporterade olyckor efter motoreffekt och tjanstevikt samt
forsakringsklass.

De ovan angivna forsakringsklasserna dverensstammer med de klasser som forsékrings-
bolagen anvander nar det galler klass 1 till 6. Klass 7 med forhallandet 25— (mellan
motoreffekt och fordonsvikt enligt ovan) har har delats i ytterligare en klass 30—, vilket
innebdr att 8 forsakringsklasser analyserats. | figur 6 redovisas hur de olika férsakrings-
klasserna tacker in olika effekt- och viktvérden i motorcykelparken. Figur 6 speglar
vilka kombinationer av motoreffekt och vikt som férekommer i polisrapporterade
motorcykelolyckor 2000-2004.

Agaralder:<24, 25-29, 30-34, 35-39, 40-44, 45-49, 50-54, 55- ar
Arsmodell: 1984 och aldre, 1985-1989, 1990-1994, 1995-1999, 2000-.
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Tabell 3 Karstrackor ( Mil ) med hansyn till motorcykelns arsmodell och
forsakringsklass 2004.

F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8
—-1984 1210 297 491 500 1460 410 1539 223 2 298 997 1641 136 5 060 1149
1985— 109 427 114 697 244 404 821 304 605 070 1161 609 101 529 16 188
1989
1990- 320 438 322 950 1 486 266 1789 129 759 049 824 065 88 128 92 030
1994
1995—- 390387 888 597 5805 526 4512 260 2 255 494 1 898 404 650 496 617 275
1999
2000— 2116 463 1049 921 7 619 068 6 668 470 3169 935 2 947 664 2 150 781 3208 662
Total kérstracka med motorcyklar 2004 - Mil
8000000
7000000
6000000
5000000
4000000
3000000
2000000
200p,
9
0. 5‘1999
Fe 9%,  Arsmodell
F6 F7 1984 89
o F8
Forsékringsklass

Figur 7 Trafikarbetets fordelning 2004 pa motorcykelns forsakringsklass och

arsmodell.

Figur 7 visar att motorcyklar som &r mer an 10 ar gamla kérs i mycket liten utstrack-
ning. De senaste 10 aren visar framfor allt pa en utveckling av motorcykelns effekt i

forhallande till vikten vilket exemplifieras genom férsékringsklass 30-. Dessa

motorcyklar fanns inte tidigare.
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Arlig korstracka per motorcykel 2004 - Mil

Arsmodell

Figur 8 Skattad korstracka per motorcykel efter arsmodell och forsakringsklass 2004.

Ju hogre forsakringsklass desto langre arlig korstracka och ju yngre arsmodell desto
langre arlig korstracka.

Forséakringsklass F8 Arsmodell

Figur 9 Antal registrerade motorcyklar i trafik efter arsmodell och forsakringsklass
2004.

Det finns relativt manga motorcyklar i bruk som ar omkring 20 ar och dldre. Daremot ar
motorcyklar i arsmodellerna 1985-1994 relativt fa jamfort med arsmodeller fran 1995
och framat.
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7 Skadekonsekvenser for olika arsmodeller och
forsakringsklasser

Motorcyklarna har indelats i 5 arsmodellsklasser och 8 forsékringsklasser (se sidan 17)
enligt foljande tabeller.

Forsakringsklass
0-5

6-8

9-12

13-15

16-19

20-24

25-29

30—

Q0N (O |0 (W[N]

Arsmodellklass

1 | -1984
2 | 1985-1989
3 | 1990-1994
4 | 1995-2000
5 | 2000—

Samma motorcykelindelning har anvants for skadedata aren 2000-2004 och for
korstrackedata samma kalenderar. Det gor det majligt att berdkna dods- och skadekvoter
for kombinationer av arsmodells- och forsékringsklass. Figur 10 visar antal dodade,
antal svart resp. lindrigt skadade motorcykelforare for de olika arsmodellsklasserna ar
2000-2004 samt motsvarande antal motorcyklar i tusental.

Antal skadade och motorcyklar 2000-2004 per arsmodellsklass

1200

1000 I

800 +

oD
mSS
oLs
oMmC

600 +

400 -

g [ |

okéand -1984 1985-1989 1990-1994 1995-1999 2000-

Figur 10 Antal dodade, svart skadade och lindrigt skadade motorcykliser pa
motorcyklar i olika arsmodellsklasser aren 2000-2004 samt antal mc i tusental.

Som framgar av figur 10 saknas ofta uppgift om arsmodell pa motorcyklar i
polisrapporterade motorcykelolyckor.
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| figur 11 redovisas olika beskrivningar av skadekonsekvenserna, Dodade i forhallande
till alla skadade (dodade, svart skadade och lindrigt skadade), (D/(D+SS+LS)), dodade i
forhallande till dodade och svart skadade (D/(D+SS)) samt dédade och svart skadade i
forhallande till alla skadade (D+SS)/(D+SS+LS).

Skadekonsekvenser for MC-forare 2000-2004

0,45

0,40

0,35

0,30 O Dodade/Skadade
e 0,25 O Dodade/Dodade och svart
Z 020 skadade

B Dodade och svart

0,15 skadade/Skadade

0,10 +

0,05 +

0,00 -

1 2 3 4 5 6 7 8
Forsakringsklass

Figur 11 Dodad/Alla skadade, Dédade/Dddade och svart skadade samt Dodade och
svart skadade/Alla skadade i olika forsakringsklasser for motorcyklar ar 2000-2004.

e Omkring 4 % av de skadade motorcyklisterna dor
e 30-40 % av de skadade motorcyklisterna dor eller skadas svart
e Ungefar 11-12 % av de svart skadade motorcyklisterna dor.

Situationen for passagerare jamfért med forare ar marginellt nagot mindre allvarlig.

Om figur 11 analyserar forsakringsklasserna med avseende pa skadekonsekvenser finns
ett positivt samband med 0kad forsékringsklass — skadekonsekvenserna 6kar med 6kad
effekt i forhallande till motorcykelns vikt. Sannolikheten (Risken) att dodas om man
skadats oOkar till det dubbla mellan den l&gsta och hogsta forsékringsklassen. Detta
galler dven att dodas i forhallande till om man fatt allvarliga personskador. Darmed
finns ett klart positivt samband med forsakringsklasserna. Se figur 12.
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Svarighetsgrad 2000-2004

0,450
0,400 -
- 0,350 - —e—D/(D+SS+LS)
[¢]
5, 0,300 7 —m—D/(D+SS)
g 0,250 —A— (D+SS)/(D+SS+LS)
5, 0,200 Linjar ((D+SS)/(D+SS+LS))
o5 0,150 - /# Linjar (D/(D+SS+LS))
@ 0,100 1 ’ Linjar (D/(D+SS))
0,050 ——t———a—
0,000 w T ‘ ‘ ‘ ‘

1 2 3 4 5 6 7 8

Forsakringsklass

Figur 12 Samband mellan skadekonsekvenser och forséakringsklass i polisrapporterade
olyckor.

Forsakringsklasserna baseras pa forsakringsbolagens uppgifter. Sambandet mellan

forsakringsanmalda skador och polisens uppgifter bor bli foremal for analys for att
vardera styrkan i ovanstaende samband.

Eftersom antalet motorcyklar 6kat i de hogre forsékringsklasserna finns ett dkat
trafiksékerhetsproblem nar det galler personskadornas allvarlighet for motorcyklister.
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8 Skaderisker

8.1  Skaderisker for singelolyckor, kollisionsolyckor med bil och
ovriga trafikolyckor.

Skaderiskerna for olika forsakringsklasser och olyckstyper visar att dédsrisken, dédade
per miljon forarkilometer &r forhojd for den hogsta “forsakringsklassen”. Osakerheten
ar dock tamligen stor till foljd av sma dodstal for de olika forsakringsklasserna och
olyckstyperna. Dédade motorcyklister i singelolyckor och i kollision med bil &r lika
vanliga. Det finns en tendens till U-form och dédade motorcyklister i évriga kollisioner
Okar ju hogre forsakringsklassen ar.

O Singel

B MC/MF
@ MC/Owr

0,08

0,06

fordonskilometer

0,04

Antal dodade MC-forare per miljon

0,02 ~

0,00 -

18

4 5 6

Forsékringsklass

8

Totalt

Figur 13 Dodade motorcykelforare per miljon fordonskilometer i singelolyckor,

kollisioner med bilar och 6évriga olyckor, 2000-2004.
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Figur 14 Dodade och svart skadade motorcykelférare per miljon fordonskilometer
singelolyckor, kollisioner med bilar och évriga olyckor, 2000-2004.
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| figur 14 framtréder bilden klarare och i figur 15 framtrader en stabil U-form.
Resultatet ar inte sjalvklart om inte forhallandet mellan effekt och vikt innebar att en lag
resp. hog forsékringsklass innebér risker i sig jamfort med mellanliggande forsakrings-
klasser. Storre delen av trafikarbetet med motorcyklar utrattas i forsakringsklasserna
3-6.
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23
© 2 120
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L =
B ¥ 1,00
T C
gs
2 .§ 0,80
(5]
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S 040
©
<
£ 0,20
<
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1 2 3 4 5 6 7 8 Totalt
Forsakringsklass

Figur 15 Dodade samt svart och lindrigt skadade motorcykelférare per miljon
fordonskilometer i singelolyckor, kollisioner med bilar och dvriga olyckor

Mojligen galler att for hog motoreffekt i forhallande till vikten &r lika olyckligt som for
hog vikt i forhallande till motoreffekten. Forklaringen kommer nér de skadades alder
analyseras. Huvudparten av de skadade saval i de hogsta som i de lagsta forsakrings-
klasserna ar yngre an 30 ar, vilket skiljer dem fran de mellanliggande forséakrings-
klasserna dar de skadade ar relativt jamt fordelade pa de olika aldersklasserna. Se

figur 16.

Sarskilt unga &r de skadade i de lagsta forsakringsklasserna och da ofta i samband med
de forsta turerna med den nya eller lanade motorcykeln. Harvid &r vi tillbaka till den
kombinerade alders- och erfarenhetsfaktorn. Att kora motorcyklar i hogsta forsakrings-
klassen ar definitivt inte lampligt for denna grupp av forare. Det kan ifragaséttas om
dessa mc hér hemma i svensk véagtrafik. Inte for att den som motorcykel ar samre an
andra motorcyklar utan for att den drar till sig "fel” forare med atféljande trafikséaker-
hetsproblem.
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Skadade och ddédade mc-férare 2000-2004
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Figur 16 Andel doda och skadade motorcykelforare i olika alderklasser efter
forsakringsklass.

Av figur 16 framgar att mer an halften av de dédade och skadade ar yngre &n 30 ar i de
tva lagsta och de tva hogsta forsakringsklasserna.

8.2  Skaderisker med avseende pa arsmodell och
forsakringsklass.

Figur 17 nedan visar antalet dédade och skadade motorcykelférare per miljon
fordonskilometer for de olika arsmodells- och forsakringsklasserna. Den blaa, nagot
bredare stapeln visar totalvarden for respektive forsakringsklass inklusive dédade och
skadade pa motorcyklar vars arsmodellsklass ej kunnat bestammas. Totalkurvan visar
att kvoterna okar med stigande forsakringsklass fran klass 4 och med markant hogre
varde for den hogsta forsékringsklassen.
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Figur 17 Skadade (inkl. dodad) motorcykelforare per miljon fordonskilometer efter
arsmodell och forsakringsklass 2000-2004.
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8.3  Skaderisker med avseende pa agaralder och féraralder

Fran SCB erholls skattningar av den totala korstrackan av motorcykeldgare av olika
aldersgrupper. Vid preliminara riskanalyser dar foraralder anvandes som synonymt med
agaralder framkom att korstrackan for de yngre som forare var underskattad. Orsaken ar
givetvis att de yngre vid olyckan ofta kort en motorcykel som tillhort en &ldre
motorcykelagare. Efter forfragningar hos de storre forsakringsbolagen, som generellt
upplevde problemet som litet, kunde och fick Léansférsakringars Per Moberg (Ostgéta
Brandstodsbolag) i uppdrag att undersoka i vilken utstrackning foraralder och agaralder

var olika under aren 2004 och 2005 i till bolaget inkomna skadeanmalningar.

Tabell 4 nedan visar aldersklass for bade dgare och forare av motorcyklarna i Ostgota
Brandstodsbolags material. Pa diagonalen 75 ... 204 aterfinns 1 185 av de 1 437 motor-
cyklarna, dvs. i drygt 80 procent av fallen tilln6r forare och dgare samma aldersklass.

Tabell 4 Skadeanmélningar till Ostgota Brandstodsbolag &r 2004 och 2005 avseende
motorcykel fordelat pa forar- och &dgaralder.

Agaralders- | Foraréldersklass
Klass 0-24 | 25-29 |30-34 |[35-39 |40-44 |45-49 |50-54 |55- | Totalt

0-24 75 3 1 1 80
25-29 91 2 1 94
30-34 1 5 147 1 1 1 156
35-39 10 5 146 5 1 1 168
40-44 13 2 1 6 157 4 183
45-49 44 1 3 7 174 5 1 235
50-54 35 10 1 1 3 6 191 7 254

55- 23 24 5 3 4 3 1 204 267
Totalt 201 136 159 160 177 190 199 215 1437

Tabell 5 har anvénts for att byta dgare mot férare i SCB:s korstrackedata. Forare i
aldersklass 0—24 ges 75/80 av korstrackan for dgare i aldersklass 0-24 plus, 1/156 av
korstrackan for agare i aldern 30-34 plus, 23/267 av korstrackan for agare 55 ar och
aldre. Korstrackan for forare i 6vriga dldersgrupper beraknas pa motsvarande vis. Det
innebar att den totala korstrackan enligt SCB bibehalls men omfordelas mellan
aldersgrupperna.

Tabell 4 ovan visar att yngre forare vid olyckan kort en motorcykel som &gs av en aldre
person. Fohallandet mellan de som dger och de som kor har anvands for att erhalla
rimliga skattningar av trafikarbetet for olika foraraldrar. Trots att det endast i 20 % av
fallen som agar- och foraralder inte stammer dverens paverkar det drastiskt de yngre
aldersgrupperna.

| figur 18 anvands dessa skattningar for aldersgrupperna <24 ar, 25-29 ar, 30-34 ar,
55 ar och aldre. Fordelningen av trafikarbete for dessa aldersgrupper redovisas i
figur 18, som korstrackan under ett genomsnittsar 2000-2004.
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Arlig total korstracka
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Figur 18 Skattat trafikarbetet i mil efter "Foraralder” och aldersgrupperna < 25,
26-29, 30-34, 35-39, 40-44, 45-49, 50-54 och 55 ar och &ldre ar 2004.

Av figur 18 framgar att motorcykelakandet idag ar tamligen jamnt férdelad 6ver de
aktiva aldrarna. Drygt halften av de yngsta forarna korde vid olyckstillféllet en
motorcykel som dgdes av en person aldre &n 45 ar. Problemet finns dven for forare som
ar 25-29 ar men i betydligt lagre omfattning. | dvrigt tycks anvandning av andra
aldersgruppers motorcyklar vara tamligen begransat. Om ”lanet” baseras pa ett
ekonomisk incitament skulle en sjélvrisk delvis kunna motverka detta i de fall
olycksforaren ar ung och dgaren &r en dldre familjemedlem.

Skillnaden mellan agaralder och foraralder innebar att motorcykelns alder och dess
forsakringsklass &ar de variabler som kan anvéndas samtidigt. FOr dessa variabler eller
kombinationer av variablerna finns saval trafikarbets- som olyckdata tillgangliga.

Trafikskaderisk for motorcykelférare 2000-2004
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Figur 19 Polisrapporterade skadade motorcyklister per miljon fordonskilometer
2000-2004.

Skaderisken ar starkt aldersberoende och tre ganger hogre for de yngsta
motorcykelforarna &n for de aldre motorcykelférarna.
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Dodade och svart skadade motorcykelférare per miljon
fordonskilometer 2000-2004
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Figur 20 Dodade och svart skadade motorcykelférare per miljon fordonskilometer
2004.

Riskskillnaden forhaller sig pa samma satt for dodsrisken och risken att skadas svart
som totala skaderisken (Figur 20).
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