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Inledning

Aven om risken for att bli involverad i en trafikolyckainte ar storre for
motorsyklister an for andratrafikanter, har motorsyklister mycket hog
personskaderisk om olyckan forst ar ute. Med tanke pa den htga personskaderisken
som motorcyklister har, tycks det mest fornuftigt att viktlagga atgarder som
forebygger olyckor. Det & emellertid svart att forestéllasig att alla
motorcykelolyckor kan forhindras. En behover darfor ocksa atgarder som kan
reducera skadegraden nér olyckan forst ar ute.

Bada dessa tva huvudtyper tgéarder kan riktas mot foraren, motorcykeln och
vagmiljon. | rapporten genomgas effekten av olika atgarder riktade mot at
forebygga och reducera skadgrad vid olyckor. Meta-analys anvands for att vaga
samman data om en atgards effekter fran olika undersokningar. | meta-analyserna
anvands bara undersokningar som har métt effekter pareella motorcykelolyckor,
antingen i form av antal olyckor eller skadereduktion. Det har inte gjorts meta-
analyser av undersokningar baserade pa laboratoriestudier eller
computersimuleringar. Resultat fran flera sddana undersokningar beskrivs anda i
rapporten, men blir inte statistiskt ssmmanvégda med meta-analys.

Atgarder riktade mot foraren

Man finner inte ndgot belagg for att frivilligt vald utbildning efter att man har tagit
korkort haft nagon effekt pa olycksrisk, tvartom kan frivilligt vald utbildning oka
olyksrisken. Det &r ovisst varfor detta sker. Man kan tanka sig att férarna kénner sig
mer kompetenta efter genomford upplarning, samtidigt som de har lart irrelevanta
fardigheter eller inte reellt sett har fétt et okat fardighetsniva efter kursen. A andra
sidan tycks obligatorisk upplarning innan man skaffar kérkort verka
olycksreducerande. Det kan med andra ord inte uteslutas att vissa typer upplarning
kan verka olycksreducerande.

Man har kritiserat utbildningskurserna for att |agga mest vikt pa fardighetstraning
och lite vikt pa motiverande faktorer, det vill siga den motivation som ligger
bakom medvetet risktagande i trafiken. Ett moment i detta sammanhang &r att det
inte nbdvandigtvis ar korfardigheternai sig som fororsakar olyckor, men hur man
valjer att anvanda sinafardigheter. Vidare kritiseras upplérningen for att fokusera
lite pa hur man kan uppfatta farliga situationer for att undvika att olyckor intréffar.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportakonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90



Motorcykel sékerhet — en litteratur studie och meta-analys

Forbud mot att unga forare kor tung motorcykel ser inte ut at ha nagon
sakerhetsvinst. Undersokningar tyder pa att antal olyckor reduceras kraftigt for den
typ motorcykel man forbuds kdra, men nedgangen uppvégs av en 6kning i antal
olyckor med |étta motorcyklar.

Studier visar att bruk av skyddskl&der verkar skadereducerande for hand-, fot-,
arm- och benskador (33-50 % skadereduktion ). | dag & en rad nyatyper
skyddsklader tillgangliga pa marknaden. Det finns grund att tro att dessa kan
reducera skadegraden ytterligare, aven om inte effekten av alla nyutvecklingar &r
kand. Omfanget av bruk av skyddsklader ar inte kant. De understkningar som har
gjorts, tyder pa att det finns en stort forbéttringspotential nar det galler att 6ka
anvandarfrekvensen av sédan utrustning. Atgérder riktade mot att 6ka omfanget av
skyddsutrustning kan déarmed antas ha ett stort potential for skadereduktion. Det &r
inte kant om bruk av skyddskl&der kan bidratill att férare kénner sig tryggare an
utan skyddskl&der, och om detta resulterar i 6kat risktagande.

Det & fogatvivel om att bruk av hjdm verkar skadereducerande. Nyare studier
tyder pa att skadegraden kan reduceras ytterligare genom forbéttrad hjalmdesign.
Inte minst finns lovande resultat nér det géller hjalmar med rorligt ytterskal.
Dessutom &r det grund att tro att riktig bruk av hjdlm och att kassera gamla hjamar
vill ha en skadereducerande effekt. Det finns inte forskningsméssigt belégg for att
hévda att forare som anvander hjalm tar storre risker an férare som inte anvander
hjam.

Atgarder riktade mot motorcykeln

Till trots for att det inte finns nagrareella olyckstudier nar det géller effekt av ABS-
bromsar, & det mycket som talar for att denna atgarden vill haen olycks- och
skadereducerande effekt, &ven om atgéarden skulle varaféremal for
beteendeanpassning. Detta beror forst och framst pa att konsekvenserna av att
blockera bromsar & |angt alvarligare for MC &n for bil. Dessutom &r det grund att
tro att ABS-bromsar vill reducera éngslan for att 1asa bromsarna, och darmed kan
foraren bromsa upp kraftigare &n hon/han annars ville ha gjort.

Studier finner inte ndgot samband mellan motoreffekt och olycksrisk. Pa detta
grundlag kan det konkluderas med att det knappast vill ge ndgon sakerhetsvinst att
forbuda de storsta tunga motorsyklarna eller reglera anvandningen av dessa
stréngare an i dag. Motorcykelns”image’ kan varaen variabel av storre betydelse
for olycksinvolvering an motorcykel ns motoreffekt. Mycket tyder pa att féraren och
forarbeteendet & huvudorsaken till olyckor, inte motorstorleken pa MC. Ett annat
moment som har varit litei fokus, & risken vid att kéra en motorcykel man &r lite
kand med. Studier tyder pa att detta har en negativ effekt pa olycksrisk.

Tant halvljus tycks bidratill 6kad synlighet och verkar olycksreducerande for
kollisionsolyckor. Dessutom &r det narliggande att tro att ytterligare atgarder
(fluorescerande plagg, bruk av extraljus eller helljus pa dagtid) for att 6ka
motorcyklars synlighet vill forstérka den olycksreducerande effekten. Emellertid
behdvs mer forskning omkring effekten av sadana tillaggsatgarder.

Nér det galler passiv sakerhet pa motorcykeln finns det inte ndgrareella
olycksstudier av den skadereducerande effekt av varken benskydd eller airbag,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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eftersom sddana skydd inte finns kommersiellt tillgangliga. Kollisionstester
indikerar at benskydd kan skydda benen vid kollision, men dkar risken for skador i
huvud, brést och nacke. Airbag tycks ha bast effekt nar motorcykeln kor ini sidan
pabil. D& hindrar den att foraren sl&r huvudet i biltaket, ndgot som kan fororsaka
mycket allvarliga nack- och huvudskador. Emellertid kan den 6ka risken for skador
I huvud nér forare kastas av cykeln. Vidare & det osékert om airbag kan fororsaka
nackskador under sjava uppbl&sningsprocessen.

Atgarder riktade mot vagmiljon

Djupstudier tyder pa att "vagfallor” spelar liten roll nar det géller
motorcykelolyckor, men eftersom det finns fa studier & det behov for ytterligare
forskning pa omradet for att kunna fastsla hvilken betydelse detta har fér olyckor.
Fleratyper végféllor ar enkla att reparera och forebygga, och det rekommenderas
darfor att fjarna dessa, i den grad det er mgjligt .

Sammanstot med vagracken kan resulterai allvarliga skador for motorcyklister. Det
existerar i dag flera sétt att forbéttra existerande récken pa. Detta beror
huvudsakligt pa at sddana racken tillater motorcyklister att glida langs rackets yta
utan att tréffa skarpa foremal eller hornor som koncentrerar kollisionskraften. Det
& an salange inte mojligt att berdkna hur stor reduktion i skadegrad man kan
forvanta som foljd av forbéttring av existerande vagracken, men at forbattring vill
reducera skadgraden &r det liten tvivel om. En rekommendation &r att prioritera
forbattring av vagracken pa speciellt olycksutsatta stallen (" black spots”), sarskilt i
skarpa kurvor. Samtidigt ar det viktig att man inte glémmer forbattring av vagens
sidoomrade dér det inte & racken. Det sager sig §alv att det & en fordel att undvika
att tréffaforemal i vagens sidoomrade, om man forst glider ut av vagbanan.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 | I |
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Summary:

Motorcycle safety- a literature review and
meta-analysis

Introduction

Although therisk of being involved in atraffic accident is the same for
motorcyclists as compared to other road users, the risk of a motorcyclist being
injured in an accident is much higher. On basis of the high injury risk for
motorcyclists, is seems most relevant to focus on countermeasures to prevent
crashes. It is, however, unrealistic to assume that all motorcycle accidents can be
avoided. As a consequence, countermeasures aimed at reducing injury severity are
also needed.

Both these two main types of countermeasures include measures aimed at the
rider, the motorcycle and the road environment. Different countermeasures of
these types are reviewed in the report. Meta-analysis is applied to statistically
summarize the results of studies evaluating the effects of different
countermeasures. The meta-analyses are based upon studies estimating the effect
of the countermeasure on real motorcycle accidents, either by studying the effect
on accidents or injury severity. Results based on collision tests or computer
simulations are not included in the meta-analysis. Such studies are nevertheless
described in the report.

Countermeasures aimed at the rider

There is no evidence to show that voluntary motorcycle training programs,
meaning programs completed voluntary be riders who possesses ariders’ licence,
reduces crash risk. On the contrary, such programs seem to increase the crash risk.
One possible explanation is that riders feel more competent after completing the
course, without actually having improved their skills. Another reason may be that
they have improved riding skills that are irrelevant concerning accident
prevention. On the other hand, compulsory training through licensing programs
seems to result in aweak, but consistent reduction of crashes. This means that the
accident preventive effect of training programs cannot be completely ruled out. It
should be noted that both the content and the manner the compul sory programs
were carried out are poorly described in the different studies. A challenge for
future research is to identify characteristics of training programs associated with a
decrease in future accident risk.

Several researchers have criticised motorcycle training programs for merely
focusing on rider skill training, and ignoring motivational factors (i.e. the
motivation causing deliberate risk taking on the road). Accident involvement is

The report can be ordered from:
Ingtitute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway
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Motorcycle safety- a literature review and meta-analysis

not necessary the result of poor riding skills, a more relevant issue is what the
rider chooses to do with his skills. Training programs are further criticised for not
focusing on hazard perception training in order to avoid accidents.

Combining power restriction of motorcycles with age limitations (graduated
licensing) does not seem to have any effect on safety. Although the number of
accidents with powerful motorcycles decreases after power restrictions are
introduced, this positive effect is outnumbered by an increase in accidents with
light motorcycles.

Studies demonstrate that the use of protective clothing reduces the severity of
injuries on hands, feet, legs and arms (a 33-50 % reduction in injury severity).
Today there are several new developments of protective clothing available for
motorcyclists. Even though the protective effects of these remain to be estimated
on basis of actual motorcycle accidents, there is reason to believe that the use of
these kinds of protective clothing will result in a further reduction of injury
severity. The proportion of riders and passengers wearing protective clothing
whileriding is, however, unknown. Studies indicate that thereisalarge
potentional for increasing the wearing rate of protective clothing among
motorcyclists. Measures aimed at increasing the wearing rate of protective
clothing can therefore be expected to have a potentional for injury reduction. It is
not known whether wearing protective clothing can cause the rider to feel safer
while riding, and thus be more likely to take more chances whileriding. A
challenge for future research is to determine whether this type of behavioural
adoption will occur or not.

There is no doubt that wearing a helmet reduces the severity of head injuries. New
devel opments of motorcycle helmet design suggest that the severity of head
injuries can be further reduced. Wearing the helmet properly and discarding old
helmets can also be expected to reduce the severity of head injuries. Thereisno
evidence for claiming that motorcyclists who wear a helmet take more risk while
riding than motorcyclists who do not wear a helmet.

Countermeasures aimed at the motorcycle

There are no studies based on real accidents estimating the preventive effect of
ABS-brakes on motorcycles. It is neverthel ess expected that ABS-brakes on
motorcycles will both prevent accidents and reduce injury severity, even though
this measure could result in some kind of behavioural adoption from the rider.
This assumption is primarily based upon the fact that locking the brakes has far
more serious consequences for a motorcycle as compared to acar. Thereis aso
reason to believe that ABS-brakes will reduce motorcyclists' fear of locking the
brakes. As aresult, motorcyclists can be expected to brake harder than he or she
otherwise would have done and thus reduce the motorcycle’s stopping distance.
Still, it remains to be tested how introducing ABS-brakes on a motorcycle will
affect the behaviour of the rider.

There is no evidence for arelationship between accident risk and motorcycle
engine size/effect. On thisbasis, it is concluded that banning or restricting the use
of the most powerful motorcycles will probably not any effect upon safety. The
“image”’ of the motorcycle (especially the “super sport image”’) seems to be of

Copyright © Institute of Transport Economics, 2003
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more relevance concerning accident involvement. Another factor is being
unfamiliar or inexperienced with the motorcycle in question. Studies indicate that
this increases the accident risk.

Studies demonstrates that the use of daytime running lights reduces the number of
accidents which involve a collision with another vehicle. It is expected that
additional measures improve motorcycle conspicuity (e.g. fluorescents clothing,
additional beams or the use of high beam in daylight) can result in a further
reduction in daytime collision accidents. Thereis, however, aneed for further
studiesin order to estimate the effects of such additional measures.

L eg protectors and motorcycle airbag include measures of passive safety on the
motorcycle. These measures are not commercially available at the moment, and
there are thus no studies which have estimated the injury reducing effect of such
devices based on real motorcycle accidents. Collision tests indicate that leg
protectors may reduce the severity of leg injuries, but increase the risk of head,
chest and neck injuries. Tests demonstrate that an airbag can be effective,
especialy in cases where the motorcycle collides into the side of acar. The airbag
may, however, increase the risk of head injuresin some cases. It is uncertain
whether the airbag can cause neck injuries while inflating.

Countermeasures aimed at the road environment

In-depth studies of motorcycle accidents suggest that “road traps’ (e.g. slippery
surfaces, gravel) are of minor importance pertaining to motorcycle accidents.
There are, however, only afew in-depth studies estimating the contribution of
such factors to motorcycle accidents, suggesting that the importance of “road
trap” cannot be ruled out. Most of such “traps’ are relatively simpleto repair and
prevent, and it is therefore recommended that measures aimed at eliminating such
traps should be given priority.

Impact with crash barriers/safety fences can result in serious injures for
motorcyclists. There are today several means for improving the safety
performance of existing barriers/fencesin order to make them more friendly for
motorcyclists. In particular, crash barriers which alows the rider to slide along the
surface of the barrier without hitting any objects that concentrate the collision
energy seem to lessen the risk of injury. Although it at the moment is not possible
to estimate how large the reduction in injury severity will be when crash barriers
are modified, it is no doubt that this measure will result in some reduction of
injury severity. It isrecommended that effort made to improve barriers/fences
located on sharp curves or on motorcycle accident black spots should be given
priority. It is also important to focus on the road side area on locations where
there are no fences/barriers, particularly by removing objectsin the road side area
which the motorcyclists may hit in run-off-road accidents.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2003 11
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1 Inledning

1.1 HOg personskaderisk for motorcyklister och mopedister

Aven om risken for att bli involverad i en trafikolyckainte &r storre for motor-
syklister an for andra trafikanter, har motorsyklister mycket hog personskaderisk
om olyckan forst &r ute (Bjarnskau, 2000, Motorcycle Council of NSW, 2000).
Figur 1 visar personskaderisken for forare och passagerare pa moped, motorcykel
och i personbil i Norge 1998, angiven som antal skadade personer pr million
personkm, beréknad pa basis av polisrapporterade olyckor med personskada
(Bjarnskau 2000)*. Figuren visar att mopedister och motorsyklister har 6-8 ganger
sa hog skaderisk pr personkilometer som bilister nar alla ddersgrupper ses under
ett. Internationelle studier bekréftar dennatendens (Taylor & Lockwood, 1990,
Noordzij mfl, 2001).
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1,20 -
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0,20 -

0,00 T T T
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Figur 1. Skadade personer pr million personkilometer pa moped, 14t motorcykel, tung
motorcykel och personbil i Norge 2000. (Kilde: Bjgrnskau 2000)

Aven om personskaderisken tycks vara ungefar lika hdg for motorsyklister och
mopedister, & skadegraden langt mer alvarlig for forare och passagerare pa
motorcyklar. Tabell 1 visar att det i Sverige var ungeféar lika manga personer som
skadade sig i olycka pa motorcykel och moped i 2001, men att motorcyklarna var
stod for de flesta dodsolyckorna. Tabell 1 visar ocksa klara konsskillnader for
personskador i olyckor med tvahjulingar. Hela 85 % av de som skadades i
motorcykelolyckor var méan. Tillsvarande andel for mopedister var 77 %. Nér det

1 Det har inte lyckats hitta svenska tal for antal skadade personer pr million personkm. Troligen
géller monster for MC-olyckor for Sverige som i Norge. Detta eftersom bada land har relativt likt
klimat och delvis geografi, samtidigt som bé&da land & mycket lika det galler andra méatt pa
personskador i vagtrafiken (IRTAD, 2002).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 1
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gdler dodsolyckorna & konsskillnaderna annu klarare. Det &r inte orimligt att
relativt fa kvinnor involverasi motorcykelolyckor eftersom bara 11 % av
motorcyklarnai den svenskatrafiken i 1997 hade kvinnliga dgare (SIKA, 1997).

Tabell 1: Antal skadade och dédade motorsyklister och mopedister i Sverige 2001 efter

kon.
Motorcyklar Moped
Antal Antal Antal Antal Antal Antal dédade
skadade/ skadade/ dodade dodade skadade/dédade forare/
dédade dodade forare passagerare forare och passagerare

forare passagerare passagerare

Man 784 28 34 826

Kvinnor 74 67 1 243

Summa 861 97 35 3 1075

(Kalla SIKA, 2002)

1.2 Skadornas omfattning

Studier tyder pa att ungefar 90 % av alla motorcykelolyckor resulterar i en
personskada. | Overkant av 50 % av dessa & lattare skador (Hurt m fl, 1981,
Motorcycle Council of NSW, 2000). Det &r gjort fleradjupstudier av
motorcykelolyckor och skadegrad (Hurt m fl, 1981, EECV, 1993, Haworth m fl,
1997, Otte m fl, 1998). Dessa visar en del gemensamma tendenser som &r

uppsummerade nedanfor:

e Benaar den del av kroppen som oftast skadasi olyckorna. 60 —80 % av

alla skadade har skador i benen

e Armarnaskadasi 20- 45 % av alaolyckorna

e Huvud skadasi 20-35 % av alaolyckorna

e Nacke skadasi 10 —-15 % av alaolyckorna

e Brost skadasi 15-30 % av alaolyckorna

e Underliv/image skadasi 15-20 % av allaolyckorna

e Ryggskador ar sdllsynta, och intréffar i under 5 % av fallen

e Passagerare pamotorcykel har sasmme skadegrad som forare.

Néar det gédller dodliga och allvarliga skador &r det sarskilt huvud, brést och nacke
som skadas. Detta exemplifierasi figur 2, som visar skador paolika stéllen pa
kroppen for 338 tyska motorsyklister, av vilka 11 var dodsolyckor (Otte m fl,
1998). Allamotorcyklisternai undersokningen anvande hjaim.
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Figur 2: Skador pa olika delar av kroppen vid motorcykel olyckor. Resultat fran
djupanalys av 338 motorcykelolyckor i Hannover. Kilde: Otte mfl 1998.

Eftersom huvudskador medfor de allvarligaste skadorna och benen skadasi de
flesta olyckor, konkluderade Noordzij m fl (2001) med att dtgéarder for att skydda
forare och passagerare pa motorcykel forst och framst bor skydda huvud och ben.
Aven om armar ocksa skadas ofta, & som regel inte sddana skador lika allvarliga
som benskador.

1.3 Olika typer motorcykelolyckor

Bade svenska (L 6vsund, 1982, Nilsson, 2002), europeiska, australiensiska och
nordamerikanska olycksdata (EEV C, 1993, Otte m fl 1998, Hurt, 1981; Shankar,
2001, Haworth m fl, 1997) visar grovt sett samma tendens néar det géller
motorcykel olyckors férdelning mellan singel olyckor och krockar. Ungeféar 30-50
% av olyckorna med motorcykel ar sa kallade singelolyckor, medan 70-50 % av
olyckorna &r en kollision med annat fordon2. Vidare indikerar studier att
genomsnittshastigheten vid olyckor ligger mellan 48 och 55 km/t. (Hurt mfl,
1981, Otte m fl, 1998)

Singelolyckor utgjorde ungefér hélften av svenska dodsolyckor med motorcykel i
ar 2000 (Nilsson, 2002). Singelolyckorna karakteriseras genom att:

e De oftast intréffar palandsvag (Nilsson, 2002)

e Deoftaintréffar i kurvor. For htg hastighet pavég in i kurvan antas vara den
viktigaste orsak (Hurt m fl 1981, Brendicke, 1993, citerad i Noordzij, 2001,
Statens vegvesen, 2000)

e Inte andamalsenlig/felaktig bromsning antas ocksa vara en viktig orsak till
singelolyckor, vanligen genom att bakhjulet blockeras (Hurt, 1981, Haworth m
fl 1997)

e Skaderisken Okar kraftigt om forare/passager tréffar ett foremd, exempelvisen
stolpe i vagracket (Koch och Brendicke, 1989, Brailly,1998, bada citerad i
Noordzij m fl 2001 ).

2 Svenskatal tyder pé att singelolyckor utgor ungefar 50 % av alla motorcykelolyckor med
personskada, medan kollisionsolyckor utgor de resterande 50 % (Nilsson, 2002).
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Kannetecken vid olyckor dér motorcykeln krockar med andra fordon, &r:

e Kollision med personbil &r vanligast, och intraffar garna nar bilen &r i fard med
att svénga av mot vanster i en vagkorsning (Hurt m fl, 1981, Lévsund, 1982,
Glad, 1999, Nilsson, 2002)

e Vanligen &r det foraren av det andra fordonet som inte dverhaller sin
vaningsplikt (Glad, 1999). En vanlig forklaring ar att foraren av det andra
fordonet uppger att han/hon inte sdg motorcykeln eller felbedémde hastighet
och avstand.

e Skadegraden & |angt mindre nér motorcyklist/passager kastas dver annat
fordon och landar i vagbanan 8&nh om de tréffar annat fordon (EECV, 1993, Otte
m fl, 1998). | 6ver 90 % av fallen kastas motorcyklisten in i det andra fordonet.

1.4 Alder, erfarenhet och olycksrisk

Studier som undersoker risk efter dlder visar att de yngsta och sdledes mest
oerfarna motorcykelforarna har storst olycksrisk3. Baserat pa djupstudier av 900
motorcykelolyckor i Californien, fann Hurt m fl (1981) att halften av olyckorna
drabbade forare som hade haft korkort mindre an ett ar. Likaledes har Taylor &
Maycock (1990) konkluderat med att erfarenhet spelar en nyckelroll i forhallande
till olycksrisk. Pa grundlag av en undersokning genomford bland 10 000 brittiska
motorcykelforare fann de att olycksrisken sjunker med antal kdrda kilometer pr
a&r. Tvastudier av motorcykelolyckor i New Zealand gav samma resultat.
Kontrollerat for antal kérda kilometer, fann Hull (1981) att MC-férare med
mindre &n sex manaders erfarenhet hade 1angt hogre risk &n andra.

Mullin m fl (1998) estimerade att en MC-férare som har kort éver 10 000 km har
halften sd hog risk som en som har kort mindre. Mullin m fl fann ocksa att
olycksrisken avtog med ader, nagot som & naturligt i och med att de yngsta gérna
har minst erfarenhet. Exempelvis hade a dersgruppen 25 ar och dldre halften sa
hog olycksrisk som aldersgruppen 15-19 &.

En tysk understkning (Koch och Hagstotz, 1990) visade att erfarenhet tycks
reducera olycksrisken for singelolyckor, men inte for olyckor dér motorcykeln
krockar med annat fordon. For krockolyckor 0kar olycksrisken med antal korda
kilometer. En forklaring kan vara att en stor andel av krockolyckornainte ar
motorcyklistensfel. En stor del av denna sortens olyckor orsakas av att forare av
annat fordon inte réttar sig efter vgningsplikten (Glad, 1999).

Andra har fokuserat pa att den hoga olycksrisken for de yngsta (och darmed de
mest oerfarna) férarnainte beror pa att de saknar erfarenhet, men snarare pa att de
i storre grad tar risker i trafiken. | en prospektiv undersokning av éver 4 000

3 Det har heller inte lyckats att hitta svenska studier nér det géller erfarenhet och risk for
motorcykelolycka. Officiell statistik visar att 8ldersgruppen 25-34 &r stér for den storsta andelen
av olyckorna, hela 30 % av olyckornai 2001 (se tabell B-1, bilaga 1). Det & emellertid inte
grundlag for att pasta att olycksrisken & hogre for denna & dersgruppen. En stor andel av dgarna
till motorcyklar i trafik tillhér denna &l dersgruppen, och antas siledes vara mest exponerade i
trafiken (sefigur B-1, bilaga 1).
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brittiska motorcyklister fann Rutter och Quine (1996) att yngre forare var langt
mindre sékerhetsorienterade an andra forare. Sakerhetsorientering blev métt
genom uppfattningar om att brytatrafikregler, ta hansyn till andra, anvanda
sakerhetsutrustning och liknande. Dessa uppfattningarna forespadde dven
rapporterat riskbeteende och olycksinvolvering, métt 12 manader senare, och detta
i langt starkare grad an bristande erfarenhet.

Det & med andra ord svart att avgora om det ar bristande erfarenhet eller
riskpreferenser som férklarar unga foérares hoga olyckskvot. Det ligger nératill
hands att tro att den héga olyckskvoten bland de minst erfarna forarna kan bero pa
en kombination av bristande erfarenhet och riskpreferenser.

1.5 Implikationer for atgarder

Dennarelativt korta genomgang av karakteristika vid motorcykel olyckor ger flera
indikationer pa olika atgarder som kan séttas ut i livet. Med tanke pa den hdga
personskaderisken som motorcyklister har, tycks det mest fornuftigt att viktlagga
atgarder som forebygger olyckor. Det & emellertid svart att forestéllasig att ala
motorcykelolyckor kan forhindras. En behover darfor ocksa atgarder som kan
reducera skadegraden nér olyckan forst &r ute. Bada dessa tva huvudtyper atgarder
kan riktas mot féraren, motorcykeln och vagmiljon.

| rapporten genomgas foljande atgarder:

Atgarder riktade mot foraren
e Upplarning (forebygga olyckor)
e Graderad korkort (forebygga olyckor)
e Skyddskl&der (reducera skadegrad)
e Hjdlm (reducera skadegrad)

Atgérder riktade mot motor cykeln
e FOrbéttra bromssystem (forebygga olyckor och reducera skadegrad)
e Begransa motorcyklars effekt och graderade korkort (forebygga olyckor )
o Atgérder riktade mot att 6ka motorcykelars synbarhet (forebygga olyckor)
e Benskydd (reducera skadegrad)
e Airbag (reducera skadegrad)
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Atgarder riktade mot vagmiljon
e Tabort "vagfallor” (forebygga olyckor)
e Vaggeometri (forebygga olyckor)
o Forbéttra vagracken (reducera skadegrad).

1.6 Kriterier for unders6kningar som ingar i meta-analyser

| rapporten anvands meta-analys for att vaga samman data om en dtgards effekter
fran olika undersokningar. Med meta-analys menas en statistisk sammanstallning
och uppsummering av resultat fran olika undersokningar om den samma atgarden,
presenterad i form av ett viktat genomsnitt. Kort sagt innebér metoden att man
forst viktar den enskilda undersokningens resultat i forhallande till den
urvalstorlek undersokningen bygger pa. Darefter beraknas genomsnittlig effekt av
alaundersokningarna. En narmare beskrivning av framgangsséttet vid meta-
analys av trafiksakerhetsdtgarder finnsi Elvik (1994) och Elvik m fl (1997).

M eta-analyserna anvands bara pa undersokningar som har métt effekter pareella
motorcykelolyckor, antingen i form av antal olyckor eller skadereduktion. Det &r
inte gjort meta-analyser av undersokningar baserade pa |aboratoriestudier eller
computersimuleringar. Orsaken till detta &r att &ven om tester i laboratorier eller pa
testbanor ger positivaresultat av sékerhetsatgarder, &r det inte givet att atgarderna
vill ha samma positiva effekt i praktiken. Et exempel &r studier dér man har studerat
effekten pa krockdockor (”crash dummies’). Sadana dockor ger en indikation pa
skadeutbredelsen vid olyckor, men &r andainte fullgoda nar det géller att beskriva
den reella skadereducerande effekt. Resultaten fran flera sddana undersokningar
beskrivs andai rapporten, men blir inte statistiskt sammanvégda med meta-analys.

Ofta finner man att inforandet av trafiksakerhetsdtgarder inte har den forvantade
effekt pa olyckor eller skadegrad, nagra ganger kan till och med antal olyckor dka
efter inférande av atgéarden. Exempel pa dtgarder som inte ger den sakerhetsvinst
man forvantar, & ABS-bromsar for personbil (Sagberg mfl, 1997, Biehl mfl,
1987, Broughton och Baughan, 2002) och kursi halkkérning for forare av
personbil (Glad, 1988, Christensen och Glad, 1996). N&r det galler sistnamnda,
har férare 0kad olycksrisk efter kursen, jamfért med den de hade innan.

En forklaring pa detta fenomen &r s kallad beteendeanpassning* som kort sagt
gar ut paatt folk tar i bruk sakerhetstgéarder pa andra sétt an for att oka
sakerheten. Beteendeanpassning i anknytning till en sdkerhetsatgard forekommer i
huvudsak pa tva sétt; antingen kor man mer riskfylt som en foljd av atgérden, eller
sareducerar man uppmarksamhet eller koncentration. Fenomenet har varit
foremadl for stor uppméarksamhet inom internationell trafiksakerhetsforskning, och
man har med tiden genomfort en rad empiriska undersokningar(se Amundsen och
Bjarnskau, 2002, for en dversikt).

4 Begreppet beteendeanpassning stammar frén Gerald Wildes teori (Wilde, 1982) om
riskkompensation, Manga forskare foredrar att anvénda det mer neutrala uttrycket

" beteendeanpassning” (" behavioural adaptation”) eftersom begreppet " riskkompensation” kan antyda
att det ar en onskan om att upprétthalla en viss risk som & motivationen bakom anpassningen (OECD
1990, Grayson 1996).
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2 Atgarder riktade mot foraren

2.1 Upplarning

Som namnt inledningsvis ger studier klaraindikationer pa att kort erfarenhet som
motorcykelforare ar forbundet med 6kad olycksrisk. Formell upplarning och
korkortsprov for moped- och motorcykelforare tar sikte pa att reducera forarnas
olycksrisk genom att ge dem kunskaper om och férdigheter i séker korning.
Upplérningsatgarder riktade mot moped- och motorcykelforare, kan delasi

foljande grupper:

e Frivillig upplarning. Med detta menas frivilligt deltagande pa kurs for

forare som redan har korkort.

e Obligatorisk upplarning. Med detta menas upplarning som aagges den
enskilde innan man forvarvar sig korkort.

e Korkortsprov. Detta omfattar inférande av krav om godkant kérkortsprov
for att fa korkort for moped eller MC nér det tidigare inte har varit nagot

krav till detta.

Det & genomfort manga undersokningar av effekten av olika typer
forarupplarning och inférande av kérkortsprov. Studierna &r upplistade nedanfaor,
och den viktade genomsnittseffekten pa olyckor framgér av tabell 2.

Frivillig upplarning

Kraus, Riggins och Franti 1975 (USA)
Raymond och Tatum 1977 (Storbritannien)
Russam 1979 (Japan)

Satten 1980 (USA)

Hurt, Ouellet och Thom 1981 (USA)
Jonah, Dawson och Bragg 1981, 1982
(Canada)

Mortimer 1984 (USA)

Adams, Collingwood och Job 1985
(Australien)

Mortimer 1988 (USA)

Steffens, Gawatz och Willmes 1988 (Tyskland)
McDavid, Lohrmann och Lohrmann 1989
(Canada)

Wallar 1992 (USA)

Obligatorisk upplarning

Andersson, Ford och Peck 1980

Engel och Krogsgard Thomsen 1989
(Danmark)

Ingebrigtsen 1990 (Norge)

Wood & Bowen 1987 (Australien)
Kloeden; Moore; Mclean 1994 (Australien)
Billheimer, 1998 (USA)

Korkortsprov
Jonah, Dawson och Bragg 1981 (Canada,)
Daltrey och Thompson 1987 (Australien)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Motorcykelsikerhet — en litteratur studie och meta-analys

Tabell 2: Meta-analys av verkningar av formell upplé&rning och korkortsprov for moped-
och motorcykelforare pa antal olyckor (alla olyckstyper). Skadegrad ospecificerad

Procent &ndring i antal olyckor

Antal Béasta anslag Oséakerhet i effekt
studier
Frivilligt vald uppléarning 8 +18 (+1; +37)

(olyckor pr forare)

Frivilligt vald uppléarning 8 +44 (+33; +56)
(olyckor pr kort km)

Obligatorisk upplarning 6 -6 (-9; -2)
(olyckor pr férare)

Korkortsprov for moped- och motorcykelforare 2 -13 (-14; -1)
(olyckor pr forare)

Kilde: T@I rapport 681/2003

Resultat fran tabell 2 kan uppsummeras pa detta Sétt:

e Frivilligt vald formell upplérning reducerar inte antal olyckor bland
moped- och motorcykelforare. De som har genomgatt formell
upplarning har tvartemot flera olyckor an de som inte har genomggatt
sadan upplérning. Dettagéller i sarskilt grad om man ser paolyckor pr.
kort kilometer.

e Obligatorisk upplarning innan man far korkort for MC eller moped ser
daremot ut att haen positiv effekt pa olyckor. Emellertid visar baratre
av de sex studierna en olycksreducerande effekt. Tva av dessa baseras
paolyckstall for 6ver 40 000 MC forare, och &r av den grund tillagt
storst vikt nér effekten beréknas.

e Baratvaundersokningar foreligger om korkortsprov. En kanadisk
undersokning (Jonah, Dawson och Bragg 1981) visade att de som
bestod ett frivilligt korkortsprov hade nagot flera olyckor an de som
inte bestod detta provet. En australiensisk undersokning (Daltrey och
Thompson 1987) fann déremot att inforande av obligatoriskt
korkortsprov, kombinerat med upplarning, medforde férre olyckor pr
forare. Den australiensiska undersokningen vager tyngst i
genomsnittsresultatet i tabell2.

Resultat av meta-analyser tyder pa att den upplarning eller de prov foraren
genomgar innan han/hon far korkort verkar olycksreducerande, medan upplarning
efter att foraren har fatt korkort (det vill sagafrivillig upplarning) har motsatt
effekt. Det finns fleramajliga forklaringar pa detta resultatet.

En mgjlig forklaring &r att upplarning och/eller korkortsprov innan motorcyklisten
sl&pps ut paegen hand i trafiken, ger en vissinforning i de basalfardigheter som
kréavs for att kora motorcykel, och sdledes verkar olycksreducerande. Daremot kan
ytterligare upplérning en stund efter att man har haft koérkort ge forarnaen
overdriven tro pa att de kan beharska motorcykeln i svara situationer. Med andra
ord kan en form for beteendeanpassning forekomma, i dettafall genom att férarna
kor mer riskfullt efter att ha genomgétt kurs. Sadana effekter antas forklara varfor
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unga bilforares olycksrisk okar efter att de har genomgatt kursi halkkorning
(Glad, 1988, Glad och Christensen, 1996). En brittisk undersokning (Thompson,
1994) ger stod for antagandet om att tro pa egna fardigheter okar efter genomford
upplarning. Hela 85 % av de som hade genomfort ett fardighetstraningskurs for
motorcykel kande sig mycket eller ganska kompetenta efter kursen. Detta var
emellertid ett obligatorisk kurs, sdledes ett kurs man genomforde innan man fick
korkort.

Aven om manga undersokningar om frivillig upplarning ger fa uppgifter om vad
upplarningen gick ut pa, tycks fardighetstraning vara huvudelementet i de flesta
erbjudanden. Billheimer (1998) papekar att man vet lite om de fardigheter som det
dvas pa. Man finner inte ndgot belagg for att de fardigheter det Gvas pa har nagon
betydelse for motorcykelolyckor. Aven om de skulle ha det, & det andainte
nagon garanti for att fardigheterna blir béttre efter ett genomfoért kurs. | vérsta fall
kan man riskera att forarna kénner sig mer kompetenta efter genomférd
upplarning, samtidigt som de har lart irrelevantafardigheter eller inte reellt sett
har fatt et Okat fardighetsniva efter kursen. | ett sadant fall verkar knappast
upplarning olycksreducerande.

Billheimer kritiserar vidare upplérningen for att fokusera pa teknisk hantering av
motorcykeln och lite pa hur man kan uppfatta farliga situationer for att undvika att
olyckor intréffar. For bilforare, har man funnet att forare med god formaga nér det
gdler att uppfatta och forutse farliga situationer & mindre olycksutsatta &n andra
(se Haworth m fl, 2000 for en genomgang). Studier tyder pa att bilforare kan tréna
upp denna formagan. Emellertid & det osakert om trédnande pa att uppfatta faror
vill haen positiv verkan pa motorcyklister. Motorcyklister méste inte bara
identifierafaror, men de mastei storre grad an bilister foreta riktiga handlingar
(exempelvis undvika att panikbromsa) for att undvika olyckor. An silange &r det
gjort fastudier av samspelet mellan uppfattande av faror och olycksinvolvering
bland motorcyklister. En grundlig genomgang av dettatema och forslag till vidare
forskning presenteras i Haworth m fl (2000).

Andra har kritiserat kurserna for att |agga mest vikt pa fardighetstraning och lite
vikt pd motiverande faktorer, det vill siga den motivation som ligger bakom
medvetet risktagandei trafiken (Chesham m fl, 1993; Simpson och Mayhew,
1990, Rutter och Quine, 1996, Tomlins, 1998). Ett moment i detta samband &r att
det inte nddvandigtvis & korfardigheternai sig som fororsakar olyckor, men hur
man véljer att anvanda sina fardigheter. D& preferenser for risktagande tycks
kunna forutsaga motorcyklisters olycksinvolvering (Rutter och Quine, 1996), ar
det narliggande att tro att &tgarder som exempelvis motiverar foraren till att halla
hastighetsgranser vill verka olycksreducerande.

Till trots for att meta-analys tyder pa att olycksrisken inte reduceras vid frivilligt
vald upplarning kan man andainte utesluta att kurserna har en sakerhetsvinst. En
moment de flesta studiernainte tar hansyn till, & olyckornas skadegrad. Ett
undantag & Mortimer (1988), som fann en tendenstill att de som hade genomggatt
kurs hade lika manga olyckor, men mindre allvarliga skador. Detta berodde
sannolikt pa att de som hade genomgétt kurs var duktigare till att anvanda
sékerhetsutrustning. Skillnaden var inte statistiskt signifikant.

Né&r det géller den 6kade risken pr kord kilometer efter frivilligt vald upplérning,
visar undersokningar (Raymond och Tatum 1977, Satten 1980) att motorsyklister
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med sadan upplarning kor mindre &n motorcyklister utan sddan upplarning. Forare
som kor lite, har hogre risk pr kord kilometer én forare som kor mycket. En del av
forklaringen pa skillnaden i olycksrisk pr kort kilometer mellan férare med
frivillig upplarning och forare utan detta, kan darfér vara att forare med frivillig
upplarning kér mindre é&n de andra.

En annan faktor flera studier inte kontrollerar for, & galvselektion till kurs. Det
kan inte uteslutas att det forst och framst & de med hogst olycksrisk som deltar pa
kurs, till exempel yngre forare eller forare som tidigare har upplevd olyckor eller
nastan-olyckor. Studier som kontrollerar for sddana sjalvsel ektionseffekter
konkluderar med att frivillig upplarning antingen inte har ndgon effekt eller bidrar
till 6kad olycksrisk (se Billheimer, 1998 for en 6versikt).

2.2 Graderat korkort

Hastigheten vid en motorcykelolycka har stor betydelse for skadeomfanget. En
sétt att reglera hastighet och motorprestation pa motorcyklar for att reducera bade
olycksrisk och skadeomfang vid olyckor, & indelning av motorcyklar i olika
klasser pa grundlag av motorprestation, kombinerat med olika krav till forare av
olika typer mopeder och motorcyklar. En vanlig regel ar till exempel att bara
personer som har erfarenhet med att kora mopeder eller mindre motorcyklar ges
korkort for de stérsta motorcyklarnab. Det & ocksa vanligt att sétta granser for
motorvolym for olika typer motorcyklar.

| Storbritannien fick forare med nytt kérkort («learner permit») forbud mot att
kora motorcyklar over 125 ccm i 1982 (Broughton 1987). Tidigare var gransen
250 ccm. En fore/efterundersotkning visade de andringar i antal personskade-
olyckor for olika grupper av forare och motorcyklar som framgar av tabell 3.
Antal olyckor gick kraftigt ned i den aldersgrupp forbudet omfattade och for den
typ motorcykel det blev forbudet att kéra. Denna nedgangen blev emellertid mer
an uppvagd av en 6kning i antal olyckor med latta motorcyklar. Totalt gick darfor
inte olyckstalet ned for nyaforare. FOr erfarnaforare var det i samma period en
nedgang pa omkring 10% i antal personskadeolyckor.

5| Sverige f&r man kora tung motorcykel med obegrénsad effekt (= motorcykel som har higre
effekt an 25 kW och ett effekt/viktforhadllande som overstiger 0,16 kW/kg) om man har haft
behodrigheten A under minst tva ar, eller fyllt 21 & och godkantsi ett kdrprov for sadan
motorcykel.
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Tabell 3: Verkningar av férbud mot att kdra tung motorcykel for unga férare. Procent
andring av antal olyckor (Broughton 1987).

Procent &ndring av antal olyckor

Basta Osékerhet i
Grupp Motorcykelstorlek anslag verkan
Atgardsgrupp (nya forare) Under 125 ccm +24 (+21; +29)
Over 125 ccm -79 (-80; -77)
Alla storlekar +2 (-1; +5)
Kontrollgrupp (erfarna) Under 125 ccm +7 (+2; +12)
Over 125 ccm -16 (-18; -14)
Alla storlekar -10 (-13; -8)

Tabell 4 visar meta-analys av effekter av forbud for unga forare att kora tung
motorcykel. Tabellen bygger pa data fran tre undersokningar:

Troup, Torpey och Wood 1984 (Australien)
Broughton 1987 (Storbrittannien)
Koch 1991 (Tyskland)

Tabell 4: Meta-analys av verkningar av férbud mot att kbra tung motorcykel for unga
férare. (Procent &ndring av antal olyckor).

Forbud mot att nya forare kor tung motorcykel (alla olyckor)

Ospecificerat (alla) Olyckor med tung mc -74 (-77; -71)
Ospecificera (alla) Olyckor med latt mc +17 (+8; +26)
Ospesifiserat (alla) Alla motorcykelolyckor +14 (+8; +20)

Kilde: T@I Trafikksikkerhetshandbok 1997

Den tyska understkningen av Koch (1991) visade att ett graderat korkort for nya
forare inte medforde farre olyckor. Detta fyndet samsvarar med resultaten fran
Broughton (1987) - 6vergangen till 1&ttare motorcyklar bland nyaforare var sa
stor att den mer @n uppvéagde vinsten vid att farre kdrde tunga motorcyklar.
Forbud mot att kéra tung motorcykel for unga forare kan pa bakgrund av detta
inte s8gas ha forbéttrat nyaforares sékerhet. En australiensisk understkning
(Troup, Torpey och Wood 1984) visade emellertid att forbud mot att nya férare
kor tunga motorcyklar reducerade antal olyckor med tunga motorcyklar. | denna
undersokning blev mgjligheten for en olycksokning for |&tta motorcyklar som
foljd av forbudet inte undersokt. Det kan darfor inte |aggas sa stor vikt vid
resultaten av denna undersokning som av den brittiska undersokningen.

New Zealand har ocksa forbud mot att nya forare kér tunga motorcyklar. En
undersokning fran New Zealand (Langley, Mullin, Jackson och Norton, 2000)
visade att unga forare som korde med stérre motorcyklar &n tillatet (Gver 250
ccm) inte hade nagon hogre olycksrisk &n unga M C-forare som kérde med ldtta
motorcyklar.
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2.3 Skyddsklader

Som namnt inledningsvis tyder studier pa att 90% av alla motorcykel olyckor
resulterar i personskada. Ett sétt att begransa skadorna nér olyckan forst &r ute, ar
att anvanda skyddskl&ders. Skyddskl&der for motorcyklister omfattar
huvudsakligen handskar, stovlar, byxor, jacka. | senare tid har bland annat rygg-,
brost-, armbage-, skulder- och knaskydd av absorberande material blivit en del av
skyddskladerna. | sarskild grad géller detta ryggskydd. De viktigaste fordelarna
vid att anvanda skyddsklader & uppsummerade nedanfor:

e Hindrabrann- och skrubbsar nar forare halkar pa vagbanan efter att ha
fallit av cykeln

e Reducera omfang pa brott och mjukdel sskador

e Hindrainflammation i sdr och i 6ppna brott (férorsakat av smuts fran vag
en)

e Kan forebygga olyckor om skyddsklader bidrar till 6kad synbarhet

e Kan forebygga olyckor genom att foraren haller sig varm och torr och
darmed béttre skickad béde fysiskt och psykiskt till att fardasi trafiken.

Skyddsklader kan bidratill att uppmarksamheten upprétthalls, hindra
trotthet och ge kortare reaktionstid (Robertson & Porter, 1987).

2.3.1 Verkan pa skadegrad

Det ar funnet fyra understkningar som ger tal for vilken effekt skyddsklader har
pa skadegraden vid motorcykelolyckor:

Aldman, Cacciola, Gustafsson, Nygren och Wersall 1981 (Sverige)
Hurt, Ouellet och Thom 1981 (USA)

Danner, Langwieder, Polauke och Sporner 1984 (Tyskland)
Aldman, Kajzer, Gustafsson, Nygren och Tingvall 1985 (Sverige)

Pa grundlag av dessa undersokningar har basta anslag for effekten av
skyddsklader pa motorcyklisters sannolikhet for att bli skadade vid olycka
beréknats, se tabell 5. Studierna bekréftar den skadereducerande effekt
skyddsklader avses ha. Bruk av skyddsklader medfor att sannolikheten for att
padra sig de aktuella typer skada vid en olycka reduceras med 33-50%. Detta
gdller bade bruk av handskar, stévlar och klader. Storst & verkningen for
handskar.

6 Skyddsklader kan ocksa anvéndas olycksférebyggande om detta bidrar til kad synlighet.

12
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Tabell 5: Meta-analys av verkningar av skyddsklader for motorcyklister pa antal skador.
Procent andring av antal skador

Procent &ndring av antal skador

Basta  Osakerhet i

Typ skada som paverkas anslag verkning
Handskar Handskador -50 (-63; -33)
Stovlar Fotskador -33 (-45; -17)
Jacka eller byxa av skinn Arm- eller benskador -33 (-50; -10)

Kilde: T@I Trafikksikkerhetshandbok 1997

2.3.2 Nya sorters skyddsklader

Under det sista decennium har en rad nyatyper skyddsklader blivit kommersiellt
tillgangliga. Det har inte lyckats att identifiera studier som ger tal for
skadereduktion av nyare typer skyddskl&ader, som rygg-, brost-, armbéage-,
skulder- och knaskydd. En kort beskrivning av de senaste nyutvecklingarna skall
anda ges hér. | sarskilt grad har material som skyddar ryggen blivit en del av
standard skyddsutrustning. De flesta M C-plagg har i dag inbyggda ryggskydd av
plast eller 1&der, men dessa ger mycket begrénsat skydd och kan formodligen i
nagrafall forvarra skadorna. Detta beror pa att skenan & smal, tunn och hard och
dérmed intei tillfredsstéllande grad absorberar energi. Det storsta problemet &r att
skenan kan férskjuta sig under fall och i vérstafall skaraini ryggen.

Déaremot tycks |6sa ryggskydd (oftast ett paronformat band/brade med el asti skt
balte runt magen) skydda ryggen béttre. Dessa ér tjockare och lagade av mer
energiabsorberande material (ofta en kombination av karbon och kevlar) och ar
tjockare &n innebyggda ryggskenor. Det har inte lyckats hitta studier som visar att
|6sa ryggskydd reducerar skadegrad for forare utsatt for olyckor, men det &r liten
tvivel om att material lagat av karbon och kevlar bade absorberar energi effektivt
och hindrar penetrering. Denna sorts material anvands ocksa vid skydd av
brost/6verkropp, armbagar och knén (illustreradeii figur 4).

Figur 4: Rygg-, skulder- och

armbéagsskydd.

Et annat sétt att skydda rygg/nacke pa, & genom sjdvupplasande jackor/véastar.
Dessa blases upp om foraren kastas av motorcykeln, darmed blir féraren en slags
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"Michelin-mann” innan hon/han tréffar backen (figur 4). Det finns flera sadana pa
marknaden i dag. Aven om tester tyder pa att dessa verkar stétabsorberande (Hit-
air, 2002), finnsinte studier som visar om dessa skydd har en skadereducerande
effekt i reellaolyckor .

Figur 3: §alvuppblasande vast for motorcyklister.Dainese’ s D-Air Jacket. Illustration
hamtad fran.www.popsci.com.

2.3.3 Utbredning av bruk av skyddsklader

Det &r fogatvivel om att skyddsklader verkar skadereducerande, med det &r inte
kant i vilken grad skyddsklader anvénds av motorcyklister och passagerare. Om
anvandningsfrekvensen ar 1&g, bér man forsoka genomfora atgarder som kan
andra detta. Enskilda studier ger indikationer pa hur mycket skyddsklader anvands
bland motorcyklister och passagerare. En tysk undersokning visade att 55 % av
motorcykelforarna anvande skinnstall, handskar och stovlar, medan tillsvarande
tal for passagerare var 31 % (Haas, 1996, citerad i Noordzij m fl 2001). En
nyligen genomférd djupstudie av 50 norska motorcykelolyckor visade att
bristande bruk av skyddsklader; skinnjacka, jeans och tygsko, var vanligt bland
dem som blev skadade. Undersotkningen konkluderade att fullvardig
sakerhetsutrustning i mangafall ville reducerat skadegraden vasentligt (Statens
vegvesen, 2000).

Aven om ovanfor namnda undersokning inte ger négot bra estimat pa bruk av
skyddsklader, ger den grund for att anta att 6kad anvandning av skyddsklader vill
vara en positiv atgard for att reducera skadegraden vid olyckor. En australiensisk
cost-benefit kalkyl (Torpey, Ogden, Cameron & Vulcan, 1991) konkluderade med
att om pabud om M C-bekl&dning blev infort for forare och passagerare, ville detta
vara samhéllsekonomiskt |6nsamt &ven om bekl&dning baragav en 2.5 %
reduktion i skadegrad (sdledes ett |angt |agre estimat an berdknat i meta-analysen i
tabell 4). Berakningarna var baserade pa polisrapporterade skador i Australien och
gjordaut i fran en forutséttning om att 50 % av passagerare pa motorcykel
anvander skyddsklader, medan de flesta forare gor det.

En invandning mot bruk av skyddsklader &r att dettai varstafall kan faforaren till
att kdnna sig tryggare, och darmed kanske kompensera for den 6kade sdkerheten
genom hogre hastighet och mer risktagande. Darmed kan det tankas att 6kad bruk
av skyddsklader kan medféra en 6kning i antal olyckor, aven om skadegraden i en
del av dessareduceras. Det & an s lange ingen studier som undersoker om sadana
effekter &ger rum, men studier av skadereducerande dtgarder riktade mot bilforare
kan ge en indikation. | en nyligen genomfdrd litteraturstudie av beteendeanpassning
inom transport konkluderar Amundsen och Bjgrnskau (2003) med att
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beteendeanpassning inte tycks intraffa vid inforande av skadereducerande atgérder
(for exempel bilbalte och airbag), men i storre grad intréffar nér atgarder riktade
mot att férhindra olyckor infors (exempelvis ABS-bromsar). Konklusionen &r
baserad pa kunskap om effekter av trafiksakerhetsdtgarder for personbilar, men ger
anda en indikation pa att bruk av skyddsklader for MC-forare inte nodvandigtvis
vill resulterai beteendeanpassning genom tkad hastighet och risktagande.

Kort uppsummerat visar studier att bruk av skyddskl&der verkar skadereducerande
for hand-, fot-, arm- och benskador (33-50 % skadereducerande). | dag & en rad
nyatyper skyddsklader tillgangliga pa marknaden. Det finns grund att tro att dessa
kan reducera skadegraden ytterligare, &en om inte effekten av alla
nyutvecklingar ar kand. Omfanget av bruk av skyddsklader &r inte kant. De
undersokningar som &r gjort, tyder pa att det finns ett stort forbattringspotential

nar det géller att 6ka anvandarfrekvensen av sédan utrustning. Atgérder riktade
mot att 6ka omfanget av skyddsutrustning kan darmed antas ha ett stort potential

for skadereduktion.

Det & grund till att paminna om att skyddskl&der har begransad verkan.
Energiabsorberande materia vill inte skydda féraren i lika stor grad vid hdga
hastigheter och kraftiga sasmmanst6t. Vidare vill det barai begransad grad skydda
mot brott fororsakat av kraftiga bojningar (till exempel nér foraren fangas mellan
motorcykeln och annat fordon) och penetrering av spetsiga féremal. Ett annat
moment &r att det & inte kant om bruk av skyddskl&der kan bidratill att forare
kanner sig tryggare an utan skyddskl&der, och om detta resulterar i Okat
risktagande. En utmaning for vidare forskning &r att avsl6jaom
beteendeanpassning av dennatypen vill intréffa eller inte.

2.4 Hjalm

Olyckor med huvudskador resulterar 1&tt i alvarligt eller dodligt utfall for
motorcyklist eller passagerare. Hjdmens effekten pa skadegraden vid moped- och
motorcykelolyckor har undersokta av flera. Resultaten som 1&ggs fram hér, bygger

pa foljande undersokningar:

Cairns och Holbourn 1943 (Storbritannien)
Chandler och Thompson 1957
(Storbritannien)

Jamieson och D’ Arcy 1973 (Australia)
Richardson 1974 (USA)

Kraus, Riggins och Franti 1975 (USA)
Hoffman 1977 (Belgia)

Dare, Owens och Krane 1978 (USA)
McSwain och Lummis 1980 (USA)
National Highway Traffic Safety
Administration 1980 (USA)

Andrews 1981 (USA)

Carr, Brandt och Swanson 1981 (USA)
Hurt, Ouellet och Thom 1981 (USA)

Luna, Copass, Oreskovich och Carrico 1981
(USA)

Bachulis, Sangster, Gorrell och Long 1988 (USA)
Evans och Frick 1988 (USA)

May och Morabito 1989 (USA)

Wilson 1989 (USA)

Kelly, Sanson, Strange och Orsay 1991 (USA)
Murdock och Waxman 1991 (USA)

Romano och McLoughlin 1991 (USA)

Offner, Rivaraoch Maier 1992 (USA)

Shankar, Ramzy, Soderstrom, Dischinger och Clark
1992 (USA)

Weiss 1992 (USA)

Rutledge och Stutts 1993 (USA)

Gabella, Reiner, Hoffman, Cook och Stallones 1995
(USA)

Kraus, Peek, Shen och Williams 1995 (USA)
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De flesta undersokningarna har utforts vid sjukhus eller andra hal soinstitutioner,
déar skadade mopedister eller motorcyklister har behandlats. En svaghet vid
undersokningar utférda vid halsoinstitutioner, &r att oskadade motorcyklister, det
vill sigade som helt undgér att bli skadade eftersom de anvander hjalm, som
regel inte kommer med. Dessutom har manga av undersokningarnai liten grad
kontrollerat for andra faktorer, i tillagg till hjalm, som paverkar skadegraden vid
olyckor. Resultaten ar darfor osakra. Tabell 6 visar basta anslag pa effekter av att
anvanda hjalm pa skadegraden vid olyckor.

Hj&m reducerar antal huvudskador bland mopedister och motorcyklister med ca
45%. Verkningen &r storst for de mest allvarliga skadorna. En tendens ar att de
som anvander hjalm ocksa padrar sig farre andra skador, men denna tendensen &r
inte statistiskt palitlig. Nér alla skador ses under ett, reducerar hjadm talet pa
skador med ca 25%.

Tabell 6: Meta-analys av verkningar av hjalm for mopedister och motorcyklister pa
sannolikheten for personskada. Individuella verkningar

Procent &ndring av antal skadade

Basta Osakerheti

Skadegrad i olyckan Typer skadar som paverkas anslag verkning
Dodlig skada (3%) Huvudskada -44 (-55; -32)
Allvarligt skada (17%) Huvudskada -49 (-58; -39)
Latt skada (80%) Huvudskada -33 (-41; -25)
Alla skador (100%) Huvudskada -44 (-22; -41)
Alla skadegrader Andra skador an huvud -8 (-22; +8)
Alla skadegrader Alla typer av skador -25 (-30; -20)

Kilde: T@I Trafikksikkerhetshandbok 1997

2.4.1 Effekt av pabud

Det foreligger en del undersokningar om verkningen pa antalet skadade
mopedister och motorcyklister av att infora eller upphava pabud om bruk av
hjalm. Dessa &r inte presenterade hér, men en genomgang av Elvik m fl, (1997)
visar att inférande av pabud om bruk av hjalm reducerar antal skadade mopedister
och motorcyklister med ca 20-30%. Upphéavning av sadant pabud har visat sig
medfora en 6kning paca30% i antal dodade, och en ndgot mindre dkning, paca
5-10%, i antal skadade mopedister och motorcyklister.

Nér dér galler anvandarfrekvens, & det mycket som talar for att ett pabud &r
effektivt. Salange bruk av hjdlm &r frivilligt, visar erfarenhet att langt fran alla
mopedister och motorcyklister véljer att anvanda hjalm. | 1976, da bruk av hjam
var frivilligt i Norge, anvande ungeféar 55% av mopedisterna och motorcyklisterna
hjalm (Fosser 1995). Tillsvarande erfarenheter har gjortsi en rad delstater i USA.
Undersokningar gjordai land som har hjampabud, tyder paen
anvandarfrekvensen pa éver 95 % (Noordzij m fl, 2001).

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Motor cykel sékerhet — en litteraturstudie och meta-analys

2.4.2 Forbattringspotential for skadereduktion

Aven om nastan alla M C-forare och passagerare anvander hjalm (i land som har
hjampabud), & det inte altid hjalmen anvands optimalt. | mangafall &r inte
hjalmen riktigt pasatt, till exempel & hakbandet inte fast. Det har inte lyckats hitta
studier som visar hur stor andel av motorcyklister som faster hakbandet. Hjdmens
ader har emellertid studerats i ndgra studier. | en australiensisk djupstudie av
motorcykelolyckor fann Haworth m fl (1997) att 15 % av hjdmarna som
anvandes var ddre &n 5 &r. Det rekommenderas att hjalm byts ut om den &r ddre
an 5 ar, da detta reducerar hjalmens skyddseffekt. Vidare bor hjamar som skadats
av dlag eller stét kasseras.

Aven om den skadereducerande effekten av korrekt pasatt hjalm ar
valdokumenterad, har manga papekat att battre hjalm bara reducerar huvudskador
(Corner, Withney, O’ Rourke och Morgan, 1987, Hopes & Chinn, 1989, citerad i
Noordzij, 2001, Otte m flera, 1999). Halldin, Gilchrist och Mills (2001) papekar
att de flestaMC hjdmar &r bristfalligt konstruerade. Hjdmen skyddar mot direkta
slag mot huvudet, men inte mot rotationskraften som hjarnan utsétts for vid
sammanstét med vagbanan eller objekt. Detta kan |&tt resulterai allvarliga
hjarnskador. Med detta utgangspunkt har en ny sorts hjalm utvecklats av svenska
och brittiska forskare, MIPS (Multi-directional Injury Protection System). Denna
ar uppbyggd av flera skikt dér det yttersta ar rorligt och dérmed absorberar
mycket av rotationsenergien. Experimentella studier tyder pa att detta kan
reducera krafterna huvudet (och hjarnan) blir utsatta fér med upptill 50 %
(Halldin m fl 2001). | sérskild grad antas hjdlmen att vara effektiv nar foraren
traffar vagbanan med huvudet forst .

Impact direction Radial

"h.,:. | Tangential

d

b .+ The motions

c v o\ of the shell (a)
relative to the

liner (c)

# ,r.
-

Figur 3: Vanster: Illustration av MIPS hjalm med tre lag. a) hjalmskalet, b) ett
|agfriktion lag och c) energiabsorberande interior. Hoger: Illustration av hur stét
fororsakar forskjutning mellan det yttre skalet och interior. Illustration hamtad fran
Halldin mfl (2001).

2.4.3 Kan bruk av hjalm 6ka antal olyckor?

En del havdar att bruk av hjalm reducerar synfalt och horsel och dérmed gor det
svarare for foraren att upptacka faror, nagot som kan 6ka antalet olyckor.
Emellertid ger studier lite stéd for detta antagande. McKnigt och McKnigt (1995)
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fann att forare med hjam kompenserade for inskrankning av synféltet genom att
réra huvudet mer och att hjélmen inte reducerade horseln namnvardigt.

Néagra (Adams, 1983, Asogwa, 1980) menar att hitta stod for att bruk av hjam
medfor flera dodsolyckor, nagot som forklarades genom att beteendeanpassning
agde rum - foraren far falsk trygghetskansla och tar darmed storre risker under
korning. Emellertid har reanalys av dessa studierna gett motsatt konklusion; bruk
av hjam reducerar dodsolyckor (se Grayson, 1996 for en dversikt). SAlunda &r det
inga studier som tyder pa en negativ effekt pa olyckor av hjambruk.
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3 Utrustning pa motorcykel

3.1 Bromsar

De flesta moderna motorcyklar &r i dag utrustade med hydrauliska skivbromsar,
som har relativt god effekt ndr det galler stoppstracka. Effekten forutsétter att
foraren bromsar korrekt, ndgot som i praktiken & en av de mest kréavande
handlingar en motorcyklist skall utfora. Detta beror pa bland annat pa att
bromsarna for fram- och bakhjul pa de flesta motorcykelmodeller betjénas
separat, och den optimala fordel ning mellan bromskraft pa framhjul och bakhjul
ar 70-80 % respektive 30-20 %. Vidare ar konsekvenserna av att blockera
bromsarnalangt allvarligare an for personbil. Blockering av bromsarna kan | &tt
resulterai att man mister kontroll 6ver motorcykeln. Blockeras framhjulet valter
cykel 1&tt, medan blockering av bakhjulet resulterar i att motorcykeln glider i
sidled.

Djupstudier bekréftar bromsarnas betydel se f6r olyckor med motorcykel. En
australiensisk studie anslog att olamplig bromsning var medverkande orsak till 20
% av allaolyckornai datamaterialet. Nar det galler singelolyckor, antogs
oléamplig bromsning vara orsak till 40 % av olyckorna. Motsvarande tal for
olyckor med hog hastighet var 60 % (Haworth m fl 1997). Mycket tyder pa att
rédsla for att blockera bromsarna kan varalikafarligt som att blockera bromsarna
paen motorcykel. Pagrundlag av djupstudier av 900 motorcykelolyckor,
konkluderade Hurt m fl (1981) med att manga olyckor berodde pa att
motorcyklisterna inte bromsade kraftigt nog eller bara anvande bakbromsen av
angslan for att blockera bromsarna. Detta Okade naturlig nog stopplangden.

Flera forbattringar av motorcyklars bromssystem har utvecklats. Ett exempel ar
integrerade bromssystem, som ger en optimal fordelning mellan bromskraft pa
framhjul (70-80 %) och bakhjul (30-20 %). Detta systemet hindrar inte blockering
av bromsarna och darmed I &ses hjulen. Blockering av bromsarna kan emellertid
undvikas med bromsar av ABS typen (anti-locking braking system), som i likhet
med ABS-bromsar for bil hindrar hjuleni att |1dsasig. ABS-bromsar for
motorcyklar har varit kommersiellt tillgénglig sedan 1988, men det &r bara de
dyraste modellerna som har denna utrustning i dag.

Laboratorie- och bantester visar att ABS-bromsar har en positiv effekt under kraftig
uppbromsning, bade genom att hindra l&sning av hjul och genom att bromslangden
reduceras sammanliknat med MC utan ABS (Touichiro m fl, 1991). Det &r inte
funnet nagrareella olyckstudier som visar om ABS-bromsar reducerar olycksrisk,
n&got som nog beror pa att relativt fa motorcyklar har denna utrustningen i dag.
Sporner och Kramlich (2001) har pa grundlag av en djupstudie av over 600
krockolyckor mellan motorcykel och bil gjort teoretiske berékningar av ABS-
bromsars potentiellt olycksreducerande effekt. | 2/3 av olyckorna forsokte
motorcyklisten att bromsaned innan kollision. Vid 19 % av dessa vélte
motorcykeln innan sammanstot med bil. Forfattarna konkluderade med att ABS
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ville hindrat vélt i de flestafallen (93 %). Detta ville reducerat bade antal olyckor
(pga béttre mojlighet till att stoppa/styra undan) och skadegraden eftersom det ar
fordelaktigt att sitta upprest vid kollision (foraren kastas 6ver och intein i bilen).
Vidare konkluderade Sporner och Kramlich med att antal singelolyckor dér féraren
vélter innan han/hon |amnar vagbanan eller tréffar et forema kunde ha reducerats
kraftigt genom bruk av ABS. De anslog att 10 % av alatyska M C-olyckor kunde
ha undvikits om alla motorcyklar utrustades med ABS. Dessutom kunde
skadegraden blivit reducerad i manga olyckor. Ut i fran dettaville inforande av
ABS pa allamotorcyklar kunna ha en positiv verkan pa 50 % av alla MC- olyckor .

Det &r viktig att paminna om att detta bara &r teoretiska betraktningar fran Sporner
och Kramlich sin sida. Forfattarna har inte tagit hansyn till att beteendeanpassning
kan forekomma, exempelvis om M C-forarna kor med mindre sékerhetsmarginaler
efter inférande av ABS, négot som flera studier av bilforare tyder pa (Sagberg m
fl, 1997, Biehl m fl, 1987, Broughton och Baughan, 2002). Sdledes vet man inte
om den férvantade reduktionen av motorcykelolyckor som f6ljd av ABS-bromsar
faktisk vill &garum. Ett annat moment &r att aktivering av ABS-bromsar skapar
vibrationer i framgaffel (wobbling), ndgot som kan fororsaka att féraren mister
kontroll over motorcykeln. Detta problemet har man forsokt 16sa genom att
stabilisera motorcykelns framgaffel. ABS-bromsar 16ser emellertid inte problemet
med att bromsai en svang. Nér man bromsar vill motorcykeln automatisk rétta
upp sig, nagot som gor att man kommer ut av kurs och &t kor ut av vagen
(vanstersvang) eller 6ver i motsatt korbana (hdgersvang).

Till trots for att det inte finns nagrareella olyckstudier av ABS-bromsars, &r det
mycket som talar for att denna atgarden vill ha en olycks- och skadereducerande
effekt, aven om atgarden skulle varaféremdl for beteendeanpassning. Detta beror
forst och framst pa att konsekvenserna av att blockera bromsar har langt
allvarligare konsekvenser for MC an for bil. Dessutom vill ABS-bromsar
troligtvis reducera angslan for att 1&sa bromsarna, och déarmed kan foraren bromsa
upp kraftigare & hon/han annars ville ha gjort. Emellertid aterstar att se hur ABS-
bromsar paverkar foraren i praktiken.

3.2 Reglering av motorstyrka

Det har gjorts en rad undersokningar om samband mellan motorvolym pa
mopeder och motorcyklar och olycksrisk med dessa fordonen. Bland sadana
undersokningar &r:

Kraus, Riggins och Franti 1975 (USA) Mayhew och Simpson 1989 (Canada)
Nordisk Traficksakerhetsréd 1975 (Sverige) Ingebrigtsen 1990 (Norge)

Hurt, Ouellet och Thom 1981 (USA) Taylor och Lockwood 1990 (Storbritannien)
Lekander 1983 (Sverige) Rogerson, Lambert och Allan 1992
Kallberg 1986 (Finland) (Australia)

Carstensen 1987 (Danmark) Hayworth, Smitj, Brumen och Pronk 1997
Koch 1987 (Tyskland) (Australia)

Broughton 1988 (Storbritannien) Nilsson 2002 (Sverige)

Ingebrigtsen 1989 (Norge)
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Resultat fran dessa undersokningar varierar ganska mycket. Det finns en tendens
till att man i va kontrollerade undersokningar hittar mérkbart svagare samband
mellan motorvolym och olycksrisk an i daligt kontrollerade undersokningar. Med
gott kontrollerade undersokningar menas undersokningar som tar hansyn till flest
mojliga av de andrafaktorer som, i tillagg till motorvolym, paverkar olycksrisken.
Den bast kontrollerade undersokningen &r Ingebrigtsen (1990). | denna
undersokning kontrolleras det for kon, dlder , erfarenhet, motorcykelmarke,
arsmodell, arlig korstracka och ett mal pariskvillighet. Kontrollerat for dessa
faktorer, var sambandet mellan motor-volym patunga motorcyklar och relativ
olycksrisk som angivet i tabell 7:

Tabell 7: Meta-analys av effekt av motorvolym pa tunga motorcyklar pa relativ olycksrisk

Okning av risk

Motorcykelvolym Bésta anslag Osékerhet i risk
101-425 ccm 1,00 (0,85; 1,18)
426-625 ccm 1,03 (0,83; 1,28)
626-825 ccm 1,04 (0,86; 1,25)
826- ccm 1,05 (0,88; 1,26)

Kilde: T@I rapport 681/2003

Pagrundlag av dessatal kan det konkluderas med att det knappast finns nagon
sakerhetsvinst att hamta genom att férbuda de storsta tunga motor syklarna eller
reglera anvandningen av dessa strangare én i dag. Schultz (1998) stodjer denna
konklusion och havdar att féraren och forarbeteendet & huvudorsaken till olyckor,
inte motorstorleken pAMC.

Motorcykelns ”image’ kan vara en variabel av storre betydelse for
olycksinvolvering @& motorcykelns motoreffekt. En norsk undersokning tyder pa
att racingaktiga motorcyklar (sarskilt sa kallade supersportcyklar) ar upptill tre
ganger sa olycksutsatte som andratyper (MC Rédet, 1999). Dettatill trots for att
dessa motorcyklar har de basta bromsarna och sakraste kdregenskaperna. En
forklaring pa detta fyndet &r att forare med hog riskvillighet garna képer denna
sorts motorcyklar.

Et annat moment som har varit lite i fokus, ar risken vid att kdramed en
motorcykel man & ovan med. Studier tyder pa att detta har en negativ effekt pa
olycksrisk. Hurt m fl (1981) fann att mer an haften av motorcyklisterna som var
inblandade i en olycka hade mindre an fem manaders erfarenhet pa motorcykeln
de korde, aven om dei genomsnitt hade tre &rs korerfarenhet. | en australisk case-
control studie fann ocksa Haworth m fl (1997) att forare som antingen hade lanat
motorcykel eller forare som kérde utan korkort hade hdgre olycksrisk @n andra.
Denna tendens férekom ocksa vid kontroll for forarens dlder. | en norsk
undersokning av 50 M C olyckor i 1997/98, var halften av motorsyklarna antingen
lanade, hyrda eller stulna (Statens vegvesen, 2000). Samtidigt hade 72 % av de
olycksinvolverade foérarna mindre &n sex manaders erfarenhet pa
olycksmotorcykeln.
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Et annat satt att minska hastighet pa motorcyklar for att reducera bade olycksrisk
och skadeomfang vid olyckor, & intelligent hastighetanpassning. Inférande av
ISA (intelligent hastighetanpassning) utprévas nu som kant pa personbilar
Sverige. Eméllertid anses inte detta som en relevant atgard for motorcyklar, da det
kan vara farligt att inte hafull kontroll 6ver hastigheten. Om man till exempel
tappar hastigheten i en svang, kan dettaresulterai att man kor av véagen eller i att
man hamnar i motsatt kdrbana.

3.3 Atgarder for att 6ka mopeders och motorcyklars
synbarhet

Krockar mellan motorcykel och bil antas utgdra mellan 50 — 70 % av alla
motorcykelolyckor. | Sverige ansl s sddana olyckor utgora hédlften av alla
dodsolyckor (Nilsson, 2002). Studier visar att motorcyklisten vanligtvis ar
oskyldig part i sadana olyckor (Ceracarelli m flera, 1992, Glad, 1999, Williams &
Hoffman, 1979, Thomsom, 1980). En rad undersokningar tyder pa att dalig
synbarhet & en medverkande faktor till manga olyckor dar moped eller
motorcykel &r inblandade (Janoff, Cassel, Fertner och Smierciak 1970, Williams
och Hoffman 1979, Hurt m fl, 1981, Thomson 1980, Dahlstedt 1986, Olson 1989,
Wulf, Hancock och Rahimi 1989). | en djupstudie av ett stort antal australiensiska
M C-olyckor, konkluderade Williams och Hoffmann (1979) med att 21 % av alla
olyckorna dar motorcykel kolliderade med bil sannolikt berodde pa att bilféraren
inte s3g motorcykeln. Detta utgjorde 16 % av alla olyckor med personskada. | en
norsk studie konkluderade Glad (1999) med att krock med bil utgjorde ungefar
héften av norska dodsolyckor med motorcykel, och att manga av dessa berodde
paatt bilisten inte réttade sig efter v&jningsplikten. En nérliggande forklaring pa
detta &r att bilisten inte hade sett motorcyklisten.

Mopeder och motorcyklars synbarhet kan 6kas p a flera sétt. Ett av dessa &r att
anvandaljus padagtid (i tillagg till pAandratider pa dygnet). Flera experiment
stodjer konklusionen om att |jus pa dagtid béttrar motorcyklisters synbarhet (Wulf
m fl 1989, Hole och Tyrell, 1995, Hole m fl, 1996). Det foreligger en rad
undersokningar om verkningen pa olyckorna av att anvanda ljus om dagen pa
moped och motorcykel. Resultat som laggs fram hér, bygger pafoljande
undersokningar:

Individuel verknad (case-control studier) Aggregarad verknad (olykor efter pabjud)

Vaughan, Pettigrew och Lukin 1977 Janoff, Cassel, Fertner, Smierciak 1970 (USA)
(Australien) Robertson 1976 (USA)

Hurt, Ouellet och Thom 1981 (USA) Lalani och Hallan 1978 (Storbritannien)
Haworth, Smith, Brumen och Pronk 1997 Wallar och Griffin 1981 (USA)

(Australia) Muller 1982, 1983, 1984 , 1985 (USA)

Zador 1985 (USA)

Radin, Umar, Mackay och Hills 1995 (Malaysia)
Biljeveld 1997 (Dsterrike och Danmark)

Y uan 2000 (Singapore)
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Tabell 8: Meta-analys av verkningar av ljus pa dagtid fér motorcyklar pa procent
andring av antal olyckor i dagdljus.

Procent é&ndring av antal olyckor

i dagsljus
Béasta anslag Osékerhet i
effekt
Individuell verkan -42 (-68, +4)
Aggregerad verkan -7 (-9, -5)

Kilde: T@I rapport 681/2003

Tabell 8 skiljer mellan individuell och aggregerad verkan. Skillnaden mellan de
tva effekterna & att individuell verkan baseras pa studier som jamfor olycksrisk
for motorcyklister som har tant halvljus pa dagtid med motorcyklister som inte
har gjort det. Baratre studier har ett sddant design, och effekten & darfér ndgot
osaker, aven om basta anslag & en 42 % reduktion av olyckor. Den aggregerade
effekten har beraknats pa aggregerade olyckstal efter att tant halvljus pa dagtid
pabj6ds, jamfort med olyckstal innan pabudet kom. B&sta anslag visar en
olyckreduktion pa 7 % for olyckor i dagsljus, och denna &r statistiskt saker.
Orsaken till att det har skilts mellan de tvatyper effekter, ar att man inte vet hur
manga motorcyklister som har tant halvljus efter pabud.

3.3.1 Ytterligare atgarder for att 6ka synbarhet

Pa grundlag av tabell 8 kan man konkludera med att bruk av ljus ser ut att
forebygga olyckor. Emellertid &r detta pabjudet i alla nordiskaland, och
ytterligare atgarder for att oka motorcyklisters synbarhet &r sdledes av intresse.
Extra ljus och fluorescerande utrustning pa motorcykeln (kdpa, tejp, hjalm eller
plagg) ar exempel pa dtgarder som &r utprovade. Flera studier visar att bada dessa
atgarder ger 6kad synbarhet (Watts 1980, Donne, Fulton och Stroud 1985,
Dahlstedt 1986, Fulton, Kirkby och Stroud 1980). Emellertid fann Berg och Burks
(1997) att varken det att anvénda fluorescerande tejp eller extra varningsljusii
tillégg till halvljus gav béttre synbarhet ssmmanliknat med det att bara anvéanda
halvljus. Forsokspersonernatyckte aven att motorcyklar med fluorescerande tejp
var |éttast att upptécka, tétt efterfoljt av motorcyklar med tva extraljus. Resultaten
& med andra ord négot oklara pa detta omréadet.

En annan atgard &r att anvandatanda helljusi stéllet for tanda halvljus pa dagtid.
Ett argument mot denna atgard &r att métande trafikanter kan bli blandade av M C-
ljuset. Experiment utforda av Glad (2001) tyder paatt bruk av helljus pa dagtid
inte har nagon blandningseffekt pa motande trafikanter. Emellertid kan tant
helljus pa dagtid ge blandningseffekter i skymningen eller vid mycket molnigt
véder. Det rekommenderas att inte anvanda helljus under sadana férhallanden. En
nackdel med tant helljus pa dagtid &r att detta kan reducera effekten av andra
atgarder for att gora foraren mer synbar, sadana som fluorescerande material pa
cykel eller forare. Detta eftersom foraren och motorcykeln befinner sig helt intill
ljuset. Det & an salange osakert om bruk av helljus padagtid vill 6ka
synbarheten.
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Ut i frén teoretiska berékningar menar Glad (2001) att det & majligt att uppna 15-
20 % reduktion av antal skadade och dodade motorcyklister om bilister ser
motorcyklisten och 6verhdller sin vgningsplikt. Man maste emellertid haklart for
sig att fysiska dtgarder for att gora motorcyklar synbara har sin begransning nar
det gdller att forebygga olyckor. Flera (Thomson, 1980, Dahlstedt, 1986, Rumar,
1990, Glad, 1999) har papekat att orsaken till att bilister inte ser motorcyklister
kan ha med andrating &n synbarheten att géra. Forklaringen kan liggai att
bilforaren omedvetet & mest installd pa att se efter bilar, och déarmed primért
soker efter information om bilar nér vag en skall kryssas. Darmed Overses
motorcyklar |&tt (ocksa kallat ”looked but failed to see”). Pa denna bakgrund har
Glad (1999) foreslagit att tgarder for att oka motorcyklisters synbarhet ocksa bor
riktasig mot att paverka bilforaretill att bli mer installda pa att se efter andra
fordon an bilar.

3.4 Benskydd

Benen den del av kroppen som oftast skadas i motorcykelolyckor. | séarskilt grad
gdler detta ndr motorcykel krockar med annat fordon. | de flestafallen dar
motorcykeln blir pakdrd pa sidan, drabbas naturligt nog benet (Otte m fl, 1998).
Det har gjorts fleraforsok pa att montera benskydd avsedda att hindra att benen
klams mot bilen. Dessainkluderar at fran relativt primitiva stalbagar till skydd av
mer energiabsorberande material som integreras i motorcykelns kdpa. Gemensamt
for dessa skydd &r att de sticker ut frén sidan pa motorcykeln framfor forarens ben
och darmed fungerar som ett skyddslag vid sammanstét. Mycket av arbetet med
utvecklande och test av benskydd har utforts vid Transport Research Laboratory
(TRL) i England.

Till trots for en god del forskning pa omradet, & den skadereducerande effekt av
sadana skydd omdiskuterad. FOr de mer primitiva stélbagarna &r ingen
skadereducerande effekter registrerade (Craig, Sleet & Wood, 1983). De mer
avancerade benskydd TRL har utvecklat, har evaluerats pa grundlag av
kollisionstester i laboratorier och computersimuleringar. Preliminéra resultat av
kollisionstester gav upplyftande resultat. Benskydden verkade skadereducerande i
upptill 61 % av testerna, medan skadegraden dkade i 11 % (Chinn, 1984, Chinn &
Hopes, 1985; Chinn, Hopes & Finnis, 1989).

A andra sidan indikerar mer omfattande krocktester med en annan sorts
krockdockor att TRL’ s benskydd tvartom kan forvérra vissa typer skador (IMMA,
1992). Detta gdller i sarskilt grad huvud- och brostskador. Krocktester visade att
nér kastades av motorcykeln, vill han/hon med stor sannolikhet landa med
huvudet forst i vagbanan. Vidare gav testernaintryck av att benskador, sérskilt
knaskador, forvéarradesi en del fall. Nyare studier som véarderar risken vid
benskydd i forhallande till nyttan stodjer samma konklusion. TRL’s benskydd kan
sékert skydda benen vid kollision, men okar risken for skador i huvud, brést och
nacke ( Kebshull, Zellner, Van Auken och Rogers, 1998). Forfattarna
konkluderade med att benskydd inte bor monteras pa motorcyklar.

Enskilda forskare har pekat pa att de negativa effekterna av benskydd kan
undvikas om airbag monteras pa motorcykeln (airbag for motorcyklar beskrivsi
avsnitt 3.4). Tester utforda av Sporner, Langwieder och Polauke (1990, citerade i
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Noordzij m fl 2001) tyder pa att en kombination av dessa tva element kan haen
sarskilt positiv effekt vid krock med bil. Benskydd reducerar skador pa benen,
medan airbag absorberar rorel seenergi och hindrar att férare kastas av cykeln.
Dérmed kan man undvika problemet med att foraren traffar marken med huvudet
forst som f6ljd av benskydd.

Nagrareellaolycksstudier av den skadereducerande effekt av benskydd har inte
genomforts, eftersom sadana skydd inte finns kommersiellt tillgangliga. Det & pa
sin plats att ndmna att enskilda studier tyder pa att innebygd kapa pa motorcykel i
en viss grad kan reducera benskador. | en studie av 258 olyckor dar motorcykeln
hade krockat med bil, fann Otte (1994, citerad i Noordzij, m fl, 2001) att
skadegraden for ben var ngot mindre for forare av motorcyklar med innebygd
kdpe an utan.

3.5 Airbag fér motorcyklar

50-70 % av alla motorcykelolyckor galler krock med annat fordon. Vid sddana
sammanst6t kastas foraren av motorcykeln med ungeféar samma hastighet som
motorcykeln hade innan kollisionen. Nar MC-foraren tréffar fordonet efter
sammanstot, blir skadegraden hog. Speciellt huvud- och brostskador kdnnetecknar
de allvarligaste skadorna forbundna med denna sorts kollision. Airbagar for
motorcyklar & utvecklade med sikte pa att reducera hastigheten forare kastas av
motorcykeln med vid front- eller sidokollision med annat fordon. De skall ocksa
reducera skador genom att hindra att MC-féraren kastasin i annat fordon.

Aven om forskning pé airbag for motorcyklar borjade sa tidigt som p& 1970-talet,
finnsinte airbag for motorcyklar kommersiellt tillgangliga @énnu. En orsak &r att
utveckling av airbag for motorcyklar bjuder palangt stérre utmaningar an vad
som &r tillfalle for airbag i personbilar. Bland annat sitter inte foraren fastspand
mot nagot ryggstod pa motorcykeln. Detta gor att foraren vid sammanstot | &tt
forflyttasi en annan riktning 8n motorcykeln. Vidare innebér olika
motorcykeldesign stor variation i sittstallning; med éverkroppen fram och bena
bak pa sportscyklar, upprest patouringcyklar och med bena fram och éverkroppen
bak pa coustumecyklar?. En implikation av detta &r att airbagkonceptet hogst
sannolikt méaste skraddarsys och utprovasi forhalande till den enskilda
motorcykeln (Rogers och Zellner, 2001).

Den skadereducerande effekt av airbag har studerats kollisionstester och
computersimuleringar. Tvarelativt omfattande studier av nyare dato har testat
airbag pa existerande motorcyklar efter ISO DIS 13232 standardé. Bada studierna
undersokte effekt av airbag pa touringcyklar, det vill siga motorcyklar som
kannetecknas av stor massa, 1&gt tyngdpunkt och att foraren har en upprest

7 Olika vikt och storlek pd MC-foraren &r ocksa problematiskt nar det géller hur kraftig airbagen
skal vara, men detta problemet finns ocksa narvarande for personbilar.

8 S0 DIS 13232 &r en standard for kollisionstester med motorcyklar. Dennainnebér kollision
med sida, front och hdrn pa bade stillastéende och bil i rorelse. Testerna utfors for motorcykel med
och utan sékerhetsutsyr, och resultaten av testerna sasmmanliknas. Inférdai 1996
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korstallning. Airbagprototyperna ar (naturligt nog) fastade pa motorcykeln
framfor foraren (se figur 6 och 7).

Chinn m fl (1996) utvecklade en airbag som monterades pa bensintanken pa en
Norton Commander touring. Dessutom var motorcykeln utrustad med TRL
benskydd. De olika krocktesterna blev utfordai en hastighet pa 48 kmt.
Krocktesterna indikerade att airbagen bidrog till en kraftig reduktion av den
hastighet foraren kastas framéat med vid kollision. Testerna tyder pa att 77-100 %
av forarens rorelseenergi blev absorberad av airbagen, nagot som ocksa
reducerade skadegraden vid kollision. Testerna visade en liten, men ofarlig
okning i belastning pa nacke. Airbagsystemet var sarskilt effektivt for 90°
sidokollision i 48 km/h. Sannolikheten for en fatal huvudskada som resultat av att
sldhuvudet i biltaket, reducerades fran 10% till noll. Dettaillustrerasi figur 6.

chadini

e
e

Figur 5: Sdokollision i 48 kvt utan airbag (till htger) och med airbag (till vanster).
Ilustration hamtat fran Chinn mf.l. (1996).

En annan airbagprototyp &r utvecklad av lijima, Hosono, Ota och Y amamoto
(1998). De utvecklade en airbag for montering pa motorcyklar med bensintank
under sétetd, i dettafall en Honda Gold Wing 1500 (illustrerat i figur 7). lijimam
fl (1998) sammanliknade motorcyklar med och utan airbag pa nio olika typer
sammanstét med bil i en hastighet pa 55 km/t. Motorcyklar med airbag reducerade
skadegraden for huvud- och nackskador i fyraav nio fall. | sarskild grad berodde
detta pa att airbagen hindrade foraren i att sla huvudet i biltaket vid
sidokollisioner. Emellertid visade airbag liten eller ingen effekt i tre av testerna
och Okade skadegraden i tvatestsituationer. | sistnamnda fall fororsakade airbag
att foraren |attare slog saltomortal efter att ha blivit kastad av cykeln, och dérmed
landade i vagbanan med huvudet forst.

| forsoket genomfordes ocksa tre tillaggstester; effekten av att ha en framétbojd
stallning (nagot som innebar kontakt mellan foérare och airbag medan den fortsatt
blaste sig opp), front- och sidokollision med bil vid hégre hastighet (80 km/t), och
effekten av att kora med passagerare. Varken att kora framétbojd eller att ha
passagerare resulterade i nagon okning i skadegrad av betydelse. Emellertid tydde
testerna pa att effekten airbag reducerades vid hog hastighet.

9 Fordelen med detta patentet er att airbag inte behover tas bort vid bensinfylining.
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Figur 4: Honda Goldwing 1500 med utl st airbag.

Testernautforda av lijimam fl var inte fullt sa upplyftande som de som blev
utfort av Chinn m fl (1996). En forklaring kan vara att lijimam fl anvénde hogre
hastighet vid kollisionstesterna, 55 km/t sammanliknat med 48 km/t, vilket utlGser
storre rorel seenergi. Vidare anvanda man en tyngre motorcykel, 370 kg vs 225 kg.

| en nyare genomgang av forskning omkring airbag for motorcyklar,
konkluderade Rogers och Zellner (2001) med att det an sa lange inte gjorts
tillrackligt mycket forskning for att kunna havda att airbag verkar
skadereducerande. Bland annat kritiserar de Chinn m fl, (1996) for bristfaligt
utforda tester. | tillagg till att airbag kan forvarra huvudskador i enskildatillfélle,
sasom lijimam fl fann, pekar Rogers och Zellner pa att airbagen l&tt kommer i
kontakt med hjalm under uppblasning, nagot som representerar ett sarskilt
faromoment. Ramet, Bouquet, Boulleuge och Bermond (1994) utférde krocktester
med lik istéllet for krockdockor, och konkluderade med att airbag &r sarskilt farlig
om foraren sitter framétb6jd pa motorcykel (som pa sportsmodeller). Delar av
airbagen fastnade under hakbandet pa hjalmen eller mellan hjalm och
nacke/skulder medan den blastes upp, och fororsakade att huvudet blev pressat
bakat. Detta resulteradei allvarliga nackskador eller att nacken bréts.
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4 Egenskaper | vagmiljon

4.1 Vagfallor

En utbredd uppfattning inom motorcykelmiljon &r det att det & egenskaper vid
vagarna ("vagfalor”) som skapar olyckor. En daligt underhallen vagbana kan ha
grov, langsgaende hyvlad asfalt, hdl i vagen eller spdr som ger 1angsgéende
kanter. Dessutom kan storande element pa och i vagbanan, till exempel 16v, grus,
vagmarkning, " asfalttejp”, sparvagsskenor, avloppslock och dieselolja, géra denna
slirig och hal, och darmed 6ka risken for att valta. Dessa forhallanden kan
medfora att foraren mister kontroll 6ver motorcykeln

At sadana elementer ger daligt vaggrep ar det liten tvivel om. FOr motorcyklister
ger véat végmarkering och asfalttejp ("tar lines’) nastan lika daligt vag grep somis
vid hastighet over 60 km/t (Brendicke, Forke & Gajewski, 1995, citerad i
Noordzij, 2001). Vidare dkar motorcykelns bromslangd kraftigt nar vat
vagmarkering eller asfalttejp passeras under uppbromsning (Schweers &
Brendicke, 1993, citeradei Noordzij, 2001). De samma effekter uppstar vid
korning pa dieselolja, nagot som innebar en sarskilt utfordring eftersom sadana
oljeflackar & mycket svéraatt fasyn pai vagbanan.

Det & svart att ansla hur stor andel av motorcykel olyckorna som helt eller delvis
kan antas vara fororsakade av sddana element i vagmiljon. Som namnt
inledningsvis tyder djupstudier av motorcykelolyckor pa att fran en tredjede till
halften av allaMC-olyckor ar singelolyckor, dar majoriteten medfor valt innan
foraren lamnar véagbanan. Detta betyder inte nddvandigtvis att vagmiljon har
fororsakat olyckan.

En del studier har forsokt att andai vilken grad vagmiljon bidrar till
motorcykelolyckor. P& grundlag av 900 motorcykelolyckor i California beréknade
Hurt m fl (1981) att brister i vagmiljon, vader eller vat vagbana bara var orsak till
2 % av alaolyckorna. Att vét vagbanainte tycks ha nagon betydelse for
motorcykelolyckor bekraftasi en australisk djupstudie av motorcykelolyckor, dar
bara9 % av olyckornaintréffade nér vagbanan var vét (Haworth m fl, 1997).

En djupstudie baserad pa 50 motorcykelolyckor i Vestfold Ian (fylke) i Norge gav
uppgifter som intei namnvéard grad har behandlats i andra undersokningar. Nastan
samtliga olyckor intréffade patorr asfaltvag, och ingen av olyckorna antogs bero
pasakallade”vagfallor”. Intressant nog menade manga av M C-frarna som var
inblandade i olyckorna att vagtekniska forhallanden var orsak till olyckorna. ,
Sarskilt pdpekade de att kurvorna var for snévt konstruerade. Detta till trots for att
de flesta medgav att ha kdrt med for stor hastighet. Olyckskommissionen var
emellertid av motsatt asikt — hade forarna hdllt sig innanfor hastighetsgranserna
skulle inte olyckornaintréffat.
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Aven om det réder osikerhet om i vilken grad brister i vagmiljon bidrar till
motorcykelolyckor, &r inte det ett skal for att 1&ta bli att reparera vagfallor for
motorcyklister. Det ar relativt enkelt att ta bort grus, 16v och asfalt fran vagbanan,
och det & néarliggande att tro att det & mest andamalsenligt att prioritera sadant
arbetei kurvor. En sétt att raskt kunnata bort sddant fran véagbanen, &r att etablera
en anmalningstjanst déar motorcyklister och andra trafikanter kan ge
vagmyndigheterna besked om véagfalor. Lite svérare &r det att ta bort
vagmarkning och asfalttejp, men majliga &tgarder &r att ersatta detta med
aternativa material som ger mer friktion. Dieselolja & svér att upptéacka, och kan
darfor vara svart att ta bort fran vagbanan. Det bésta séttet att undvika dieselsol, ar
béttre sakring av dieseltankar palastbilar. En sétt att hindralackage fran
dieseltanker &r att installera mekanismer som hindrar 6verfylining av dieseltankar
och/eller en gév-stdngande mekanism for tanklock (innebygd lock). Sistndmnda
ar mycket enkelt att installera.

4.2 Kurvor

En stor andel singelolyckor med motorcykel hander i kurvor, och hog hastighet
antas vara en medverka de faktor (Hurt m fl, 1981, Brendicke, 1993, citerad i
Noordzij, 2001, Statens vegvesen, 2000). Sdlunda &r det nérliggande att tro att
&tgarder som medfor att motorcyklister reducerar hastigheten innan de kor in i
kurvor vill haen olycksreducerande effekt. En dtgéard ar upplarning i korteknik,
men effekten av detta & som tidigare namnt osdker. Ett alternativ ar att paverka
motivationen som ligger bakom medvetet risktagande. Ett exempel &r att fa
foraren att véljalagre hastighet genom att paverka férarens hallningar och
uppfattningar, men verkningar av sadana atgarder ar ocksa osaker.

En annan majlighet &r att paverka foraren sa att han/hon omedvetet véljer 1agre
korhastighet innan man kor ini en kurva. Kurvor kan exempelvis utformas sa att
de upplevs som snavare an de egentligen &r, och s att detta uppfattas innan man
kommer till kurvan. En grundlig genomgang av egenskaper vid kurvor som
paverkar forares perception av kurvans radie finnsi Sagberg (2002). Det finns fa
studier omkring karakteristika vid kurvor och olycksrisk, men mycket tyder pa att
sa kallade Gvergangskurvorl0 kan medfora att kurvor upplevs som mindre snava
an de egentligen er. Studier tyder pa att 6vergangskurvor kan medfora att foraren
undervarderar kurvans snavhet och darmed far forarnatill att véljafor hog
hastighet in i kurvan. En studie fran USA tyder pa att olyckor med personskada
for bilister 6kar med 21 % efter inférande av dvergangskurvor (Tom, 1995).

10 v 5gens mittlinje genom en kurva bestér av en cirkelbége, det vill siga kurvans minsta radie.
Vanligtvis vill det vara 6vergangar mellan denna cirkelb&gen och nasta vagsegment (som kan vara
en ratt vagstrackning eller en ny kurva), och denna 6vergangen kallas en dvergangskurva.
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4.3 Vagracken och utformning av vagens sidoomrade

Aven om vagracken inte antas utgora négon olycksrisk av betydel se for
motorcyklister, ar det liten tvekan om att sammanstot med vagracken kan
resulterai allvarliga skador nar olyckan forst & ute. Ett citat fran den europeiska
motorcykel organisationen FEMA (Federation of European Motorcyclists
Associations) & illustrerande for hur motorcyklister uppfattar vagracken:

“ The very construction of certain crash barriersin common use, with their
exposed, sharpedged metal posts, the height and profile of their guard-rails,
their proximity to the carriageway, and even in some instances, their use of
steel ropes as the means of arresting a vehicle, could not be more damaging
to a motorcyclist coming into contact with them than if they had been
designed with that objectivein mind” (s. 2, FEMA, 2000)

Motorcyklisters angslan for vagracken &r inte ogrundad. Baserat pa franska
motorcykelolyckor, har Brailly (1998, citerad i Noordzij m fl 2001) visat att
risken for att forolyckas vid kollision med récken ar fem ganger hogre an vid
andra motorcykelolyckor. Pa grundlag av analys av olyckor i Californiafann
Quellet (1982) att 30 % av olyckor dér motorcyklist tréffade vagracken
resulterade i allvarlig skada eller dod. Tyska undersokningar tyder pa enda hogre
skadegrad. Koch & Brendicke (1989) berdknade att 66 % av tyska motorcyklister
som krockade med végrécken dodades eller skadades alvarligt. Sadana olyckor
utgor ungefér 15 % av tyska dédsolyckor. Nilsson (2002) har raknat ut att
sammanstét med vagracken representerar ungefar 5-10 % av svenska doédsolyckor
med motorcyklister.

Huvudproblemet med vagracken &r att nar MC-foraren och eventuellt passagerare
ramlar av motorcykeln och glider langs backen, tréffar féraren ofta stolparna i
récket. Dessa & ofta harda och skarpa, och ger 4tt allvarliga skador eftersom de
koncentrerar kollisionskraften. Sa kallade IPE-100 stolpar (se figur 8) réknas som
sarskilt farliga pa grund av skarpa kanter. Vidare innebar hackiga och/eller skarpa
kanter och ytor pa rackenas skenor, betongelement eller wire en sakerhetsrisk.
Racken som &r for |&gt placerade i forhdllande till vagbanan kan ocksa vara
problematiskt, d& man |&tt kan bli kastad upp i luften nar man glider ut av
végbanan, nagot som forvéarrar skadegraden vid en olycka

Forst i senare & har problemet med vagréacken och motorcyklister tagits pa allvar
fran vagmyndigheternas sida. Det existerar i dag flera sétt att forbattra existerande
réacken pa. Lasare som & intresserade i en grundlig genomgang av hur vagracken
kan goras mer MC-vénliga hanvisas till FEMA (2000) och Duncan, Corben,
Trudesson och Tingvall (2000). Sistnamnda publikation innehaller ocksa forslag
till ett forskningsprogram om vagracken och effekt pa skadegrad for
motorcyklister.

Nagra exempel paforbéttring av existerande vagracken presenterasi figur 8.
Exempel a), b) och €) har till avsikt att hindra sasmmanstét med stol par, samtidigt
som detillater att forare/passagerare kan glida bortat racket utan att traffa skarpa
foremal. Exempel c) och f) visar polstring av stolpar. Exempel d) visar att wiren
pa (de populéra) wire-rackena kan ikladas aluminiumprofiler, sa att wirens
taggiga ytareduceras. Aluminiumprofilerna skyddar emellertid inte
motorcyklister mot sammanst6t med stolparna. Alternativ & antingen att polstra
stolparna, eller ersétta existerande stolpar med knéckbara stolpar.
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stolpar. Anvant i Norge.

Figur 7: Sex exempel pa forbattring av existerande vagréacken. Illustration a) —€) hantat
fran FEMA (2000). lllustration f) hamtad fran http://mww.nmcu.org

Det finns relativt fa studier av olika typer réackens skadereducerande effekt. En
litteraturgenomgang av Duncan m fl (2000) konkluderade med att barriérer med
genomgaende, glatt yta orienterad parallellt med korriktningen (sa som exempel
a), b) och e) i figur 8) representerar mindre fara an traditionella récken. Detta
beror huvudsaklig pa att sddana racken tillater motorcyklister att glida langs
réckets yta utan att tréffa skapa foremal eller hornor som koncentrerar
kollisionskraften. Barridrer agnade att absorbera energi (antingen lagade av
energiabsorberande material eller som ger lite efter vid kollision) antas ocksa
reducera skadegraden betydligt.

Det & idag inte mgjligt att berékna hur stor reduktion i skadegrad man kan forvanta
som f6ljd av forbéttrande av existerande vagracken. | Frankrike berdknas att
vagracken kraver 60 dodsfall bland motorcyklister pr ar, och ett minimumanslag ar
att forbattring av samtliga récken ville sparat minimum 30 liv (FEMA, 2000). Detta
ville bli mycket kostbart, och franska vagmyndigheter énskar darfor prioritera
speciellt olycksutsatta stéllen (" black spots™), sarskilt i skarpakurvor.

Samtidigt & det viktigt att man inte glommer forbattring av vagens sidoomrade
dér det inte fins racken. Halften av alla dodsolyckor med motorcykel i Sverige &r
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sa kallade singelolyckor, det vill siga att forare vélter eller kor utfor vagbanan
utan att krocka med andrafordon (Nilsson, 2002). Det séger sig §éalvt att det ar
en fordel att undvika att tréffa foremdl i vagens sidoomrade, om man forst glider
ut av vagbanan. Sadana foremal kan vara lyktstol par, sten, trad och liknande (se
Ljungblad, 2000 for en genomgang).
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5 Slutsats och uppsummering

Resultaten fran litteraturstudiet och behov for ny kunskap & uppsummerade i
texten och i tabell 9.

5.1 Atgarder riktade mot féraren

Man finner inte ndgot belagg for att frivilligt vald utbildning efter att man har tagit
korkort haft ndgon effekt pa olycksrisk, tvartom kan frivilligt vald utbildning oka
olycksrisken. Det & ovisst varfor detta sker. Man kan tanka sig att forarna kénner
sig mer kompetenta efter genomford upplarning, samtidigt som de har |art
irrelevanta fardigheter eller inte reellt sett har fatt et okat fardighetsniva efter
kursen. | ett sddant fall tycks knappast upplarning innan man skaffar korkort verka
olycksreducerande. A andra sidan tycks obligatorisk uppldrning innan man
skaffar korkort verka olycksreducerande. Det kan med andra ord inte utesl utas att
vissa typer upplarning kan verka olycksreducerande. Det &r grund till att paminna
om att innehdllet i de olika upplarningskurserna och hur dessa blev genomforda ar
bristfélligt omtalat i de olika undersokningarna. En utmaning for vidare forskning
&r att identifiera karakteristika vid olika upplarningsatgarder som har samband
med effekt pa olyckor .

Man har kritiserat uthildningskurserna for att [agga mest vikt pa fardighetstraning
och lite vikt pa motiverande faktorer, det vill siga den motivation som ligger
bakom medvetet risktagande i trafiken. Ett moment i detta sammanhang &r att det
inte nbdvandigtvis ar korfardigheternai sig som fororsakar olyckor, men hur man
véljer att anvanda sina fardigheter. Da preferenser for risktagning tycks kunna
forutsdga motorcyclisters olycksinvolvering, &r det narliggande att tro att atgarder
som exempelvis motiverar foraren till att halla hastighetsgranser vill verka
olycksreducerande. Vidare kritiseras upplarningen for att fokusera lite pa hur man
kan uppfatta farliga situationer for att undvika att olyckor intréffar.

Forbud mot att unga forare kor tung motorcykel ser inte ut att ha nagon
sakerhetsvinst. Undersokningar tyder pa att antal olyckor reduceras kraftigt for
den typ motorcykel man forbuds kora, men nedgangen uppvéags av en 6kning i
antal olyckor med |&tta motorcyklar.

Studier visar att bruk av skyddsklader verkar skadereducerande for hand-, fot-,
arm- och benskador (33-50 % skadereduktion ). | dag &r en rad nyatyper
skyddsklader tillgangliga pa marknaden. Det finns grund att tro att dessa kan
reducera skadegraden ytterligare, aven om inte effekten av alla nyutvecklingar ar
kand. Omfanget av bruk av skyddsklader &r inte kant. De undersokningar som har
gjorts, tyder pa att det finns ett stort forbéttringspotential nér det galler att oka
anvandarfrekvensen av sddan utrustning. Atgérder riktade mot att 6ka omfénget
av skyddsutrustning kan déarmed antas ha ett stort potential for skadereduktion.
Det &r inte kant om bruk av skyddskl&der kan bidratill att forare kanner sig
tryggare @n utan skyddsklader, och om dettaresulterar i 6kat risktagande. En
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utmaning for vidare forskning &r att avsl6ja om beteendeanpassning vill inntréffa
eller inte.

Det & fogatvivel om att bruk av hjalm verkar skadereducerande. Nyare studier
tyder pa att skadegraden kan reduceras ytterligare genom forbattrad hjalmdesign.
Inte minst finns lovande resultat nér det géller hjdmar med rorligt ytterskal.
Dessutom &r det grund att tro att riktig bruk av hjdlm och att kassera gamla
hj@lmar vill ha en skadereducerande effekt. Det finns inte forskningsmassigt
belagg for att hdvda att forare som anvander hjalm tar storre risker an férare som
inte anvander hjam.

5.2 Atgarder riktade mot motorcykeln

Till trots for att det inte finns nagra reella olyckstudier nar det géller effekt av
ABS-bromsar, &r det mycket som talar for att denna atgard vill ha en olycks- och
skadereducerande effekt, aven om dtgarden skulle vara foremal for
beteendeanpassning. Detta beror forst och framst pa att konsekvenserna av att
blockera bromsar & langt alvarligare for MC an for bil. Dessutom &r det grund
att tro att ABS-bromsar vill reducera dngslan for att |asa bromsarna, och darmed
kan foraren bromsa upp kraftigare an hon/han annars ville ha gjort. Emellertid
aterstar att se hur ABS-bromsar paverkar foraren i praktiken.

Studier finner inte ndgot samband mellan motoreffekt och olycksrisk. Pa detta
grundlag kan det konkluderas med att det knappast vill ge ndgon sakerhetsvinst
att férbuda de storsta tunga motorsyklarna eller reglera anvandningen av dessa
strangare an i dag. Motorcykelns ”image” kan vara en variabel av storre betydelse
for olycksinvolvering &n motorcykelns motoreffekt Mycket tyder pa att foraren
och forarbeteendet & huvudorsaken till olyckor, inte motorstorleken paMC. Ett
annat moment som har varit lite i fokus, &r risken vid att kdra en motorcykel man
ar lite kand med. Studier tyder pa att detta har en negativ effekt pa olycksrisk.

Tant halvljus tycks bidratill 6kad synlighet och verkar olycksreducerande for
kollisionsolyckor. Dessutom &r det narliggande att tro att ytterligare atgarder
(fluorescerande plagg, bruk av extra ljus eller helljus pa dagtid) for att 6ka
motorcyklars synlighet vill forstérka den olycksreducerande effekten. Emellertid
behdvs mer forskning omkring effekten av sddana tilléggsatgarder.

Nér det galler passiv sakerhet pa motorcykeln finns det inte ndgrareella
olycksstudier av den skadereducerande effekt av varken benskydd eller airbag,
eftersom sddana skydd inte finns kommersiellt tillgangliga. Kollisionstester
indikerar att benskydd kan skydda benen vid kollision, men Okar risken fér skador
I huvud, brést och nacke. Airbag tycks ha bast effekt nér motorcykeln kor in i
sidan pa bil. D& hindrar den att foraren slar huvudet i biltaket, nagot som kan
fororsaka mycket allvarliga nacke- och huvudskador. Emellertid kan den 6ka
risken for skador i huvud nér forare kastas av cykeln. Vidare &r det osdkert om
airbag kan fororsaka nackskador under sjalva uppl asningsprocessen.
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5.3 Atgarder riktade mot vagmiljon

Djupstudier tyder pa att " vagfallor” spelar liten roll nér det géller motorcykel-
olyckor, men eftersom det finns fa studier &r det behov for ytterligare forskning pa
omrédet for att kunna fastsl& hvilken betydelse detta har for olyckor. Flera typer
vagfallor & enklaatt reparera och forebygga, och det rekommenderas darfor att

fjdrna dessa, i den grad det er mgjligt.

Sammanst6t med vagracken kan resulterai allvarliga skador fér motorcyklister. Det
existerar i dag flera sétt att forbéttra existerande réacken pa. Detta beror
huvudsakligt pa att sddana racken tillater motorcyklister att glida langs réckets yta
utan att tréffa skarpa foremal eller hornor som koncentrerar kollisionskraften. Det
& an salange inte mojligt att berakna hur stor reduktion i skadegrad man kan
forvanta som foljd av forbéttring av existerande vagracken, men at forbéttring vill
reducera skadgraden &r det liten tvivel om. En rekommendation &r att prioritera
forbattring av vagracken pa speciellt olycksutsatta stallen (" black spots”), sarskilt i
skarpa kurvor. Samtidigt ar det viktig att man inte glémmer forbéttring av vagens
sidoomrade dér det inte & récken. Det séger sig alv att det ar en fordel att undvika
att tréffaforemal i vagens sidoomrade, om man forst glider ut av vagbanan.

Tabell 9 Resultat fran litteraturstudiet och behov fér ny kunskap

Atgard Antagen effekt Undersdkt Resultat av Behov for kunskap
effekt pa olycksstudier eller testar
olykor?

Upplarning  Olycksreduktion Ja Obligatorisk upplarning Innehall i kurs — vad
Battring av kan reducera olycksrisk k&nnetecknar kurs
fardigheter vill Frivilliga kurs kan oka som har god effekt?
medfora farre olyckor olycksrisk Effekt av att viktlagga

andra moment, som
motivation och
uppfattning av farliga
situationer

Graderat Olycksreduktion, Ja Kraftigt nedgéng i antal Se kommentarer for

korkort battring av olyckor med tung "Restriktion pa
fardigheter for motorcykel, men effekten  cykelens styrka”
korkort for tung MC mer &n uppvéagd av en
ges Okning i antal olyckor med

latt motorcykel

Synlighet Olycksreduktion, Ja Bruk av ljus pa dagtid ger  Effekt av
lattare att se reducerad olycksrisk fluorescerande plagg
motorcykel, vill . och ekstra ljus, ocksa
medféra farre Osakert om om effekt av atgarder
kollisionsolyckor med quoresce_rande plagg_, bruk riktad mot att géra
andra fordon av extra “L,J.S eller h?”JUS bilister mer installda pa

pa dagtid okar synlighet att se efter
motorcyklister

Skydds- Reduktion av Ja Skyddsklader verkar Nyutvecklade skydds-

klader skadegrad skadereducerande fér klader behdver testes

hand-, fot-, arm- och
benskador

ut

Omfang av bruk av
skyddsklader och
uppmaning till bruk

Inférande av pabud av
skyddsklader?
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Atgard Antagen effekt Undersdkt Resultat av Behov for kunskap
effekt pa olycksstudier eller
olyckor? testar
Hjalm Reduktion av Ja Bruk av hjalm har visat ~ Verkan av battre typer
skadegrad skadereduktion. hjalm
Nyutveckling av hjalm Understka om hjalm
kan ge ytterligare anvandas riktig
skadereduktion
ABS- Olycksreduktion Nej Laboratorie- och Behov for olyckstudier
bromsar . bantester har visat att .
Rkedduktlor:j av ABS-bromsar har en }A"Bhso-lkl)ror;szt:l_lrll
skadegra positiv effekt orhaflande ti .
beteendeanpassning
Restriktion  Olycksreduktion Ja Inte samband mellan Betydelse av
pa cykelns Reduktion av motorcykelns effekt och  motorcykelns "image”
styrka skadegrad olycksrisk for olycksinvolvering
Risken vid att kdra
med en motorcykel
man &r lite kdnd med
Benskydd Reduktion av Nej Kollisionstester indikerar Nyutvecklade
pa MC skadegrad att benskydd kan skydda benskydd behéver
benen vid kollision, men  testes ut
Okar risken for skador i
huvud, brést och nacke
Airbag pa Reduktion av Nej Kollisionstester indikerar Behov for ytterligare
MC skadegrad att airbag har bast effekt  forskning pa omradet
nar motorcykeln kor in i
sidan pa bil
Kan verka mot sin avsikt
i situationer dar forare
kastas av cykeln
(foraren lattare landar pa
huvudet) Osakert om
airbag kan férorsaka
nackskador
Reparera Olycksreduktion Delvis Djupstudier tyder pd att  Fa studier, behov for
"vagfallor” "vagfallor” spelaer en ytterligare forskning
liten roll nar det géller pa omradet for att
motorcykelolyckor kunna fastsl& hvilken
° sk gl betydelse detta har
Men manga "véagfallor 5
e or olyckor
ar latta att reparera
Utarbeta Reduktion av Delvis Undersokningar tyder pA Fa studier om den
vagracken  skadegrad at risken for alvarlig skadereducerande

skada eller dod vid
kollision med racken &r
manga ganger hogre an
vid andra
motorcykelolyckor

verkan av olika typer
"motorcykelvanliga
racken”

Kilde: T@I rapport 681/2003
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Tabell B-1. Antal skadade och dédade motor syklister och mopedister i Sverige 2001

efter efter aldersgrupp.

Motor cykel sékerhet — en litteraturstudie och meta-analys

Summa 0-14 15 16-17 18-19 20-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65+ Okénd

Motorcykelforare
Summa 861 9 31 35 18 133 259 166 142 54 13 1
Prosent 100 1 4 4 2 15 30 19 16 6 2 0
Motorcykelpassagerare
Summa 97 11 10 11 2 21 12 10 15 5 0 0
Mopedister
(fgrere ch passasjerer)
Summa 1075 108 469 197 35 41 55 60 52 31 21 6
Prosent 100 10 44 18 3 4 5 6 5 3 2 1
(SIKA, 2002)
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Figur B-1. Motorcyklar i trafik i Sverige 1997 efter agarens alder (SKA, 1997).
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