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med 40% i 2010-2014, sammenlignet med arene 2005-2009.

En gjennomgang av rapporter av dybdestudier av 249
dadsulykker med motorsykkel fra ulykkesanalysegruppene
(UAG) viser at nedgangen kan forklares med bl.a.: @kt
gjennomsnittsalder, gkt hjelmbruk, redusert promillekjgring.
@vrige kjennetegn ved ulykkene er forholdsvis uendret over
tid. Over halvparten av ulykkene var kollisjoner med andre
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foranledning at motorsykkelen forlot eget kjarefelt og/eller
veltet. | 44% av kollisjonene har motorsykkelen veert
utlgsende enhet, i 42% var motpart utlgsende enhet, mens i
de resterende 14% var ansvaret delt mellom MC og motpart.
Faktorer ved vegen har bidratt til omtrent hver fierde ulykke.
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Forord

Rapporten er skrevet pa oppdrag av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Rapporten er
en oppfolging og oppdatering av temaanalysen av dedsulykker med motorsykkel 1
2005-2009 som ble gjort av Statens vegvesen i 2011. Rapporten er basert pa en
gjennomgang av rapportene fra Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG) av
249 dedsulykker med motorsykkel i 2005-2014, samt informasjon fra UAG-
databasen og politiets straffesaksregister.

Yngvild Munch-Olsen har vert oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektleder pa TOI
har vert Alena Hoye. Alena Hoye har ogsa skrevet rapporten og hatt hovedansvaret
for gjennomgangen av UAG-rapportene som ble gjort av Alena Hoye, Truls Vaa og
Ingeborg S. Hesjevoll, samt analysene av UAG-databasen og data fra
straffesaksregisteret. Informasjonen fra straffesaksregisteret er skaffet av Live Tanum
Pasnin fra Utrykningspolitiet.

Referansegruppen som har diskutert funnene i tre moter og bidratt med
kommentarer til et utkast til rapporten, har bestatt av Yngvild Munch-Olsen og Lars-
Inge Haslie fra Vegdirektoratet, Ragnar Masdal fra Statens vegvesen (leder av UAG
Midt) Tore Johnsen og Live-Tanum Pasnin fra Utrykningspolitiet og Morten Hansen
fra Norsk Motorcykkel Union (NMCU).

Torkel Bjornskau har statt for kvalitetssikring av rapporten. Trude Romming har
tilrettelagt rapporten for publisering elektronisk.

Oslo, august 2016
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Torkel Bjornskan
direktor forskningsleder
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1 2005-2014 har det vart 249 dodsulykker med motorsykkel (MC) i Norge. Sammentignet med
arene 2005-2009 har det i 2010-2014 vart 40% ferre dodsulykker per dar. Nedgangen kan delvis
Jforklares med en endring i giennomsnittsalderen, hjelmbruken og ruspavirket kjoring blant de
innblandede MC-forerne: Gjennomsnittsalderen blant de drepte MC-forerne har okt med seks ar,
andelen av de drepte motorsyklistene som hadde kjort uten hjelm, har gatt ned fra 9% til 1% og
andelen som hadde kjort med promille, er halvert fra 14% til 7%. Qvrige kjennetegn ved nlykkene er
Jforboldsvis uendret over tid. Over halyparten av ulykkene (54%) var kollisjoner med andre kjoretyy.
Omitrent halvparten av ulykkene hadde som foranledning at motorsykkelen forlot eget kjorefelt

og/ eller veltet, ofte med det resultat at motorsyklisten traff et motende kjoretoy. I nesten halvparten av
kollisjonene (44%) har motorsykkelen vert utlosende enbet, i 42% var motpart utlosende enbet, mens
7 de resterende 14% var ansvaret delt mellom MC og motpart. Faktorer ved vegen har medvirket til
at ulykkene skjedde i omtrent hver fjerde nlykke (for det meste kurve- og kryssutforming) og har
bidratt til skadeomfanget i omtrent to av fem ulykker (for det meste rekkverk og rekkverksstolper).

Temaanalysen av dedsulykker med motorsykkel (MC) har som formal 4 oke
kunnskapen om MC-ulykker og 4 komme fram til forslag til tiltak som kan redusere
antall drepte og hardt skadde i MC-ulykker. Rapporten har analysert informasjon om
249 ulykker og er i hovedsak basert pa rapportene til Statens vegvesens
ulykkesanalysegrupper (UAG) av dedsulykker med MC i 2005-2014, samt
informasjon fra politiets straffesaksregister. Politiet, Statens vegvesen/UAG og
Norsk Motorcykkel Union (NMCU) har ogsa bidratt.

Hovedformalet med temaanalysen var a lage en oversikt over generelle karakteristika
ved dedsulykkene med MC (egenskaper ved forer, veg og kjoretoy, medvirkende
faktorer til ulykkene og til skadeomfanget), og mulige tiltak som kan redusere
risikoen for alvorlige ulykker med MC. Det er ogsa sett pa endringer over tid, bade
for karakteristika ved ulykkene og medvirkende faktorer.

Nedgang av antall dgdsulykker med MC over tid

Antall MC-ulykker har gatt ned over tid og ulykkene er blitt mindre alvorlige. Det
arlige antallet dodsulykker med MC har gitt ned med omtrent 40% fra 2005-2009 til
2010-2014, til tross for en okning av MC-bestanden med 22%. Det totale arlige antall
drepte og skadde pa MC har i den samme perioden gatt ned med 21%. Antall drepte
per personskadeulykke med MC har gatt ned med 22%, noe som tyder pa at ulykkene
1 gjennomsnitt er blitt mindre alvorlige.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: foi{@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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Enkelte faktorer ved ulykkene som har endret seg over tid og som kan forklare i det
minste en del av ulykkesnedgangen, er:

» Eldre forere: Gjennomsnittsalderen blant de drepte forerne har okt fra 35 til
41 ar, og andelen forere under 18 ar har gatt ned fra 13 til seks forere.

=  Fzrre uten hjelm: Andelen som hadde kjort uten hjelm har gatt ned fra 9%
til 1%.

* Fzrre med promille: Andelen som hadde kjort med promille har gatt ned
fra 14% til 7%.

»  Fzrre som kjorte for fort: Andelen som hadde kjort med for hoy fart etter
forholdene har gatt ned fra 29% til 19%.

*  Flere MC med ABS-bremser: Andelen MC med ABS-bremser har okt fra
2% til 14%.

For ovrig er det ikke funnet storre endringer av enkelte faktorer som kan tenkes a ha
bidratt til nedgangen av antall ulykker eller ulykkenes alvorlighet.

Ulykkene

Halvparten av ulykkene begynte med at MC kjgrte utfor og/eller veltet
Ser man pa MC-ens og ev. motpartens bevegelse i forkant av ulykken, er det mest
typiske ulykkesforlopet at MC kjorte utfor eller veltet (54% av ulykkene). Omtrent
20% av slike ulykker var moteulykker hvor motorsykkelen kom over i motgiende
kjorefelt og/eller veltet i forkant av ulykken.

Over halvparten av ulykkene var kollisjoner med andre kjgretagy
Over halvparten (54%) av ulykkene var kollisjoner med andre kjoretoy, 4% var
ulykker som ble utlost av dyr eller andre faktorer som var utenfor kontroll for de
innblandede forerne og de ovrige 42% av ulykkene var eneulykker, for det meste
utforkjoringer.

De fleste kollisjoner var mgteulykker eller ulykker hvor motparten
svingte til venstre foran mgtende MC

Av alle kollisjonene med andre kjoretoy var de fleste (46%) moteulykker (25% av alle
ulykkene). I nesten halvparten av meteulykkene (44%) var utlesende faktor at MC
kom over i motgiende kjorefelt og/eller veltet. Ulykker hvor MC ble truffet av en
motende bil som svingte til venstre, utgjorde 19% av kollisjonene og 10% av alle
ulykkene. Ulykker hvor MC foretok en forbikjoring i forkant av ulykken, utgjorde
18% av kollisjonene og 10% av alle ulykkene. Videre var 6% av kollisjonene og 12%
av alle ulykkene ulykker med kryssende kjoreretning, 12% av kollisjonene og 7% av
alle ulykkene var ulykker hvor MC kjorte pa et hinder eller annet kjoretoy i vegbanen.
I 3% av kollisjonene ble MC pékjort bakfra.

Hver sjette ulykke kan ha veert utlgst av at fgreren av et annet
kjaretgy ikke oppdaget motorsykkelen

Omtrent 17% av alle ulykkene kan ha skjedd fordi foreren av et annet kjoretoy ikke
hadde sett motorsykkelen. I noen tilfeller kan motorsykkelen ha hatt sd hy fart at det
hadde vart vanskelig eller umulig for motparten 4 oppdage den, men i mange tilfeller
kunne og burde motparten trolig ha oppdaget motorsykkelen. Dette er sakalte
«Looked-but-failed-to-see» (LBFTS) ulykker.

II
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MC-fgrere

MC-fgreren har veert utlgsende enhet i to tredjedeler av ulykkene og i
halvparten av kollisjonene

MC har vert utlosende enhet 1 66% av alle ulykkene hvor en motorsyklist ble drept.
Med utlosende enhet menes at MC-foreren star for den handlingen som forte til at
ulykken skjedde (dette er ikke det samme som juridisk skyld). I ytterlige 7% av
ulykkene har MC og motpart begge vart utlosende enhet. I ulykker med motpart har
andelene vart henholdsvis 44% (MC utlesende) og 14% (delt ansvar), mens 42% av
kollisjonene var utlost av motparten. Andelen ulykker hvor dyr eller ulike andre
faktorer som ligger utenfor forernes kontroll (f.eks. dieselsol eller motorhavari), har
vert innblandet, var 1 gjennomsnitt 5%.

MC-fgrerne er blitt eldre over tid og det er noen forskjeller mellom
unge, gamle, kvinner og menn

Gjennomsnittsalderen blant drepte MC-forere har okt fra 35 ar i 2005-2009 til 41 ar i
2010-2014. Andelen kvinner er uendret pa 8%. Yngre forere har oftere enn eldre
torere kjort lett MC, Cross-MC eller R-sykkel («racing replicasy), vart utlosende
enhet 1 ulykken, vart anmeldt for andre enn trafikkrelaterte straffbare forhold, kjort
uten gyldig forerkort og vist ekstrematferd. Kvinner har oftere enn menn kjort lett
MC, vart utlosende enhet i ulykken, ingen eller kun trafikkrelaterte straffesaker,
gyldig forerkort og ikke vist ekstrematferd.

Andelen som kjarte uten hjelm er liten og har gatt ned over tid
Andelen av de drepte pa MC som ikke hadde brukt hjelm har gatt ned fra 9% i 2005-
2009 til 1% 1 2010-2014, ukjent av hvilke arsaker. Andelen som mistet hjelmen i
ulykken har vaert uendret pa 13-14%. Andelen uten hjelm er hoyest pa Cross-MC,
blant forere som viste ekstrematferd og i ulykker hvor MC var utlesende enhet. Blant
de drepte motorsyklistene som hadde kjort med hjelm, hadde 49% dedelige
hodeskader og 27% hadde ingen andre dedelige skader. Ut fra hjelmbruken og
andelen som hadde dedelige hodeskader er det estimert at andelen som kunne ha
overlevd hvis de hadde brukt hjelm, er mellom 3 og 4% av alle drepte motorsyklister,
og andelen som kunne ha overlevd hvis hjelmen hadde vart korrekt festet, er mellom
6 og 9%.

En av fem fgrere i undersgkelsen manglet gyldig farerkort

Andelen MC-forere uten gyldig forerkort var 20% og omtrent uendret over tid. De
fleste som kjorte uten forerkort har aldri hatt forerkort klasse A. Forere uten gyldig
forerkort viste oftere ekstrem atferd, var oftere utlosende enhet, har oftere vart
anmeldt for straffbare forhold (iszer andre enn trafikkrelaterte forhold) og har oftere
kjort Cross-MC enn forere med gyldig forerkort.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
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Andelen som har veert ruspavirket, er lavere enn i andre
trafikantgrupper og har gatt ned over tid

Andelen forere som har veart pavirket av alkohol har gatt ned fra 14% 1 2005-2009 til
7% 12010-2014 (dette inkluderer henholdsvis 4% og 2% som hadde kjort i
blandingsrus). Andelen som har veart pavirket av annet enn alkohol (og ikke av
alkohol) har okt fra 3% til 6%. Det er mest ruspavirket kjoring blant forere som ogsa
viste annen ekstrematferd, som var utlosende enhet i ulykken, som har vart anmeldt
for straffbare forhold (iser andre enn trafikkrelaterte forhold) og som kjorte Cross-
MC eller R-sykkel.

Andelen som hadde kjart for fort, har gatt ned over tid

Andelen som hadde kjort med for hoy fart etter forholdene har gatt ned fra 29% i
2005-2009 til 19% 1 2010-2014. Andelen som hadde kjort med fart godt
overfartsgrensen derimot, har vert omtrent uendret. Til sammen har andelen som
hadde kjort for fort (godt over fartsgrensen eller etter forholdene) gatt ned fra 46%
til 40%.

To av tre av de drepte fgrere har vist ekstrem eller klanderverdig
atferd

Omtrent en tredjedel av de omkomne MC-forerne viste minst en form for ekstrem
atferd og nesten like mange viste klanderverdig (simpel uaktsom) atferd. Ekstrem
atferd omfatter kjoring godt over fartsgrensen (over grensen for forerkortbeslag),
kjoring uten gyldig forerkort, ruspavirket kjoring og aggressiv atferd. De mest vanlige
typer ekstrematferd var hoy fart og kjoring uten forerkort; aggressiv atferd ble kun
observert 1 én ulykke. Klanderverdig atferd er for det meste for hoy fart etter
forholdene. Andre typer klanderverdig atferd var uforsvatrlig forbikjering, hasardios
kjoring og for lite avstand til forankjorende.

Blant forerne som viste ekstrem atferd, har nesten alle enten vart utlosende enhet i
ulykken (80%) eller hatt delt ansvar for at ulykken skjedde (15%). Blant forerne med
klanderverdig atferd var 67% utlesende enhet og blant forerne med normal atferd var
45% utlesende enhet. Ekstrematferd var mest vanlig blant forere av uregistrerte
Cross-MC (93%, for det meste kjoring uten gyldig forerkort og rus) og R-sykkel
(46%, for det meste for hoy fart) og minst vanlig blant forere av Off-road og Touring
MC.

Hvorfor viser fgrere ekstrem atferd?

Det er gjort en kategorisering av forernes handlinger ut fra hva forerne formodentlig
ville oppna med atferd som fremstir som «ekstremy eller «uansvarligy. Kategoriene
som ikke er gjensidig utelukkende, kan sammenfattes som folgende:

* Kjore forbi: Dette er en veldig heterogen gruppe ulykker. I noen av ulykkene
begynner et av de forbikjorte kjoretoyene a svinge til venstre idet MC
passerer, 1 noen mister MC-foreren kontroll i forbindelse med (som regel pa
slutten av) forbikjeringen.

» Kjenne akselerasjonen / fartslek: Dette er ulykker hvor foreren akselererer
kraftig, i noen tilfeller i forbindelse med at han drar motorsykkelen opp pa
bakhjulet, eller tilsynelatende benytter vegen som en racerbane.

» Show-oft / kappkjoring: Slike ulykker har felles at det er flere MC som
kjorer i folge, eller en MC med passasjer, og at foreren av minst en MC kjorer
om kapp eller forseker 4 imponere de andre forerne eller passasjeren. I
mange tilfeller er forerne unge.

Iv
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* Kjore i folge med andre: Det har vart noen ulykker hvor flere MC kjorte i
folge og hvor én av dem forsokte 4 ta igjen eller kjore forbi de andre og 1
denne sammenhengen kjorer for fort i forhold til hva vedkommende klarte a
handtere og/eller foretar farlige forbikjoringer. I de aller fleste tilfellene har
imidlertid kjoring i gruppe ikke bidratt til at ulykkene skjedde.

» Uforstielige / itrasjonelle handlinger. Dette er ulykker hvor det ikke
finnes noen forstéelig grunn for forerens handlinger. Hva som skal tolkes
som «irrasjonell» er imidlertid en subjektiv vurdering. Ogsa atferden i mange
av ulykkene 1 de ovennevnte kategoriene kan betegnes som irrasjonelt og pa
et mer generelt grunnlag kan ogsa atferden i andre ulykker hvor forere kjorte
for fort, beruset eller uten hjelm anses som irrasjonelt.

Nesten halvparten av de drepte fgrerne har veert anmeldt for minst ett
straffbart forhold

Blant de omkomne MC-forerne hadde 45% vart anmeldt for minst ett straffbart
forhold 1 lopet av de siste 10 arene, 35% har vaert anmeldt for minst ett trafikkrelatert
forhold og 33% for minst ett annet forhold. Forere som har vaert anmeldt for
trafikkrelaterte forhold, har oftere enn andre veart utlosende enhet i ulykken, kjort R-
sykkel eller uregistrert Cross-MC og/eller utvist ekstrematferd. Forere som har vart
anmeldt for andre enn trafikkrelaterte forhold, har oftere enn andre kjort Cross-MC
eller R-sykkel, utvist ekstrematferd, kjort uten gyldig forerkort og/eller vart beruset.
Det er en sterk sammenheng mellom tidligere anmeldelser og tilsvarende
ekstrematferd, f.eks. har forere som er tidligere anmeldt for narkotikasaker mye
oftere enn andre kjort ruspavirket.

Farerens erfaring

Andelen MC-forere som hadde bade forerkort og MC 1 over ti ar har gatt ned fra
13% 1 2005-2009 til 6,5% 1 2010-2014. Andelen forere som kan betegnes som
«tilbakevendte forere» er omtrent uendret pa omtrent 13%. Dette er forere som har
hatt forerkort lenge, men som kun har eid MC 1 maksimalt fem ar for ulykken (enten
over fem ar med forerkort og under to ar MC-eierskap eller over ti ar med forerkort
og to til fem ar MC-eierskap).

Andre fgrerrelaterte faktorer i ulykkene

Kjoring i gruppe ser 1 de aller fleste tilfellene ikke ut til 4 ha bidratt til at ulykkene
skjedde, selv om 23% i 2005-2009 og 35% i 2010-2014 skjedde da flere MC kjorte i
folge. Trotthet ser heller ikke ut til 4 veere en viktig medvirkende faktor i ulykkene,
men det kan vere vanskelig a vurdere hvorvidt en forer (som ble drept i ulykken) var
trott. Sykdom har i hele perioden vaert en medvirkende faktor i 4% av ulykkene. En
ulykke kan ha vert selvvalgt.
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Veg og vegmiljg

Veg og vegmiljg har veert arsaksfaktor i omtrent hver fjerde ulykke
Faktorer ved vegen har vert medvirkende faktor i mellom 24 og 34% av ulykkene og
direkte utlosende arsak 1 4% av ulykkene i1 2010-2014. Andelene er omtrent uendret
over tid. Faktorer ved vegen er i storre grad medvirkende faktorer i ulykker hvor
foreren ikke har vist ekstrematferd og i utforkjerings- og kryssulykker enn i andre
ulykker. I de fleste tilfellene hvor vegen har vart medvirkende faktor er det
kurveforlop som er vanskelige 4 forutse (15% av ulykkene), fulgt av faktorer ved
vegdekke (6%) og kryssutforming (6%). Av de vanskelige kurvene er de fleste
hoyrekutver som ikke er skiltet/varslet, som har sikthindre og som ligger rett etter en
eller flere andre kurver.

Veg og vegmiljg har bidratt til skadeomfanget i omtrent to av fem
ulykker

Faktorer ved vegen har pavirket skadeomfanget i mellom 36 og 40% av ulykkene.
Andelen er omtrent uendret over tid. Faktorer ved vegen har storst betydning for
skadeomfanget nar foreren viste ekstrematferd og/eller kjorte uten hjelm. Blant
forere uten ekstrematferd og med hjelm har faktorer ved vegen pavirket
skadeomfanget i ca. 30% av ulykkene. Blant forere som viste ekstrematferd, som
hadde kjort uten hjelm, eller som mistet hjelmen i ulykken, er andelen over 50%. I de
fleste tilfeller hvor skadeomfanget ble pavirket av faktorer ved vegen, er det rekkverk
eller rekkverksstolper (17% av ulykkene), stolper/gjerder/mur (9%) eller trer (6%)
som ble truffet av motorsyklisten.

Motorsyklene

Fa ulykker hvor tekniske feil pa MC har bidratt

Det har vart tekniske feil pa MC i 16% av ulykkene. I 3% av alle ulykkene har feilen
vert medvirkende faktor og i ytterligere 7% av alle ulykkene kan feilen ha vert
medvirkende faktor i ulykken. Tekniske feil var for det meste slitte eller flate dekk.
De fleste relevant feil ble funnet pa lette og Off-road MC. Andelen MC med tekniske
feil er omtrent uendret over tid.

Fordelingen av typer MC er nesten uendret over tid

De fleste MC i ulykkene var (til omtrent like andeler pa ca. 25%) R-sykler, Custom-
(klassiske) og Touring-MC. Uregistrerte Cross-MC utgjorde 6% av motorsyklene.
Slike MC er trolig sterkt overrepresentert 1 forhold til hvor mye de kjores pa offentlig
veg (slike MC er ikke ment for kjoring pa offentlig veg). Andelene av de ulike typene
MC er omtrent uendret over tid, med unntak av at andelen lette MC har gatt ned fra
16 til 8%.

Andelen med ABS-bremser har gkt over tid

Andelen MC med ABS-bremser har okt fra 2% 1 2005-2009 til 14% i 2010-2014. Alle
MC med ABS-bremser er tunge MC, for det meste Touring og Custom MC. Andelen
som bremset med blokkerende hjul, har kun i liten grad gatt ned over tid (fra 30% til

28%). I slike ulykker kunne ABS-bremser muligens ha pavirket utfallet. ABS-bremser
kunne i tillegg ha pavirket utfallet i ulykker hvor foreren bremset for lite (av frykt for

blokkerende hjul), men det er ikke mulig a ansld hvor mange ulykker dette gjelder.
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Hver femte MC var lant eller stjalet

De fleste MC er egne privateide MC, 4% er stjalet og 17% er lant. Andelene er
omtrent uendret over tid. Stjdlne og lante MC er overrepresentert blant forere uten
gyldig forerkort, blant forere som viser ekstrematferd, i ulykker hvor MC er
utlosende enhet, blant MC med tekniske feil og blant uregistrerte Cross-MC.

Etter ulykken

| noen tilfeller kunne fareren ha hatt en sjanse for & overleve dersom
vedkommende hadde blitt funnet tidligere

I minst 2,8% av ulykkene ble MC-foreren funnet dod flere timer etter ulykken. I de
fleste tilfellene er det imidlertid ikke kjent hvor lang tid det tok til skadde
motorsyklister som senere dede, fikk medisinsk behandling, og andelen som ble
funnet lenge etter ulykken kan derfor ha vart hoyere. Tidligere varsling kunne i noen,
men trolig ikke i alle, tilfeller hvor den omkomne ble funnet sent, ha endret utfallet.

Forslag til tiltak

Basert pa resultatene i temaanalysen er det forslatt en rekke tiltak for 4 redusere antall
dodsulykker med MC i Norge. Tiltakene omfatter 1 hovedsak tiltak som ikke er del av
MC-strategien fra SVV og NMCU (2014):

= Tiltak for a oke MC-enes synlighet forfra: Alternative eller supplerende
frontlykter

= Tiltak mot kjoring uten forerkort: Elektronisk neokkel

= Tiltak mot kjoring med stjalne MC: Kampanje for bedre sikring av parkerte
motorsykler

= Avanserte bremsesystemer: ABS-bremser, slipper-clutch

= Tiltak mot ulykker i uoversiktlige kurver: Forerstottesystemer, vegtiltak

= Tiltak mot ulykker som folge av hoy fart: Automatisk fartstilpasning
(Intelligent speed adaptation, ISA) som varsler foreren om at hastigheten er
for hoy

= Tiltak for raskere og bedre behandling av alvorlig skadde: Automatisk
ulykkesvarsling

= Tiltak for a redusere skadeomfanget: Tiltak for okt korrekt bruk av hjelm.
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In 2005-2014 249 fatal motorcycle crashes occurred in Norway. Compared to 2005-2009, the
annual number of fatal motorcycle crashes was reduced by 40% in 2010-2014. Among the factors
that may have contributed to the reduction are an increase og average age of fatally injured riders by 6
years, a reduction of non-wearing of motorcycle helmets from 9% to 1% among fatally injured riders
and a reduction of riding under the influence of alcohol or drugs among fatal crash involved riders from
14% to 7%. Other characteristics of fatal motorcycle crashes are about unchanged over time. Over half
of all fatal motorcycle crashes (54%) were collisions with other motor vebicles. In almost half of all
collisions (44%) the motorcycle has been the triggering party, In 42% of collisions the other part has
been the triggering party, while responsibility for the crash was unclear or shared in the remaining 14%
of collisions. Among all fatal motorcycle crashes, the motorcycle lost control in 54% of crashes, often
followed by lane departure or a collision with an oncoming vebicle. Road related crash contributing
Jactors were present in about every fourth crash (mostly curve geometry or intersection design) and in
about two ont of five crashes road related factors had contributed to the fatal ontcome.

The current report is based on in-depth studies of 249 fatal motorcycle crashes that
occurred in Norway in 2005-2014, conducted by Crash investigation teams by the
Norwegian Public Roads Administration. The Police and the Norwegian Motorcycle
Union (NMCU) have contributed to the analyses as well. The main aim of the
analyses was to increase insight into serious motorcycle crashes and contributing
factors, and to identify promising safety measures.

Fatal motorcycle crashes decreased over time

The annual number of fatal motorcycle crashes has decreased by about 40% from
2005-2009 to 2010-2014, despite an increase of the number of registered motorcycles
by 22% during the same period of time. The total number of killed or injured
motorcyclists has decreased by 21% and the number of fatalities per motorcycle
injury crash has decreased by 22%, indicating that crashes have become less severe
over time. Some specific factors could be identified that may explain at least a part of
the decrease in crash risk and severity:

= Average age of fatally injured riders has increased from 35 to 41 years
* Non-wearing of motorcycle helmets has decreased from 9% to 1% among
fatally injured riders
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Riding under the influence of alcohol or drugs among fatal crash involved
riders has decreased from 14% to 7%

The proportion of riders who had ridden at inappropriate speed has
decreased from 19% to 19%

The proportion of motorcycles in fatal crashes that were equipped with anti-
lock brakes has increased from 1% to 14%.

In the following, a short summary is given of the findings of the analyses about
crash, rider, road and vehicle related factors that have contributed to the crashes.

Crash related factors

Opver half of all crashes involved loss of control over the motorcycle, often
followed by lane departure or (in 20% of loss-of-control crashes) a collision
with oncoming traffic.

Opver half of all crashes (54%) were collisions with another motor vehicle,
42% of crashes were single vehicle crashes, and 4% were due to factors
outside the control of the motorcyclist or other road users (mostly animal
collisions).

Most collisions with another motor vehicle (46%) were head on collisions
(25% of all crashes), in 19% were collisions a motorcycle was hit by an
oncoming left-turning car.

17% of all crashes are likely “looked-but-failed-to-see” collisions, in which
the driver of another motor vehicle could have seen, but did not see the
motorcyclist.

Rider-related factors

In almost half of all collisions (44%) the motorcycle has been the triggering
party, In 42% of collisions the other part has been the triggering party, while
responsibility for the crash was unclear or shared in the remaining 14% of
collisions.

Average age among fatally injured motorcycle riders has increased from 35
years in 2005-2009 to 41 years in 2010-2014. Younger riders were more often
than older riders riding light, cross or sports motorcycles, they were more
often the triggering party in the crash, had more criminal records, were more
often unlicensed, and were more often riding at extreme speeds, and were
more often under the influence of alcohol or drugs.

The percentage of women is unchanged (8%). Female riders were more often
than male riders riding a light motorcycle, were the triggering party in the
crash, had fewer criminal records, had more often a valid license and were
less often riding at extreme speeds or under the influence of alcohol or drugs.
Non-use of helmets among fatally injured riders has decreased from 9% in
2005-2009 to 1% in 2010-2014. The proportion who lost their helmet in the
crash is about unchanged at 13-14%. Non-wearing of helmets was most
common among riders of unregistered cross motorcycles, among those who
were riding at excessive speed or under the influence of alcohol or drugs. It is
estimated that 3-4% of all fatally injured motorcyclists could have survived if
all had been helmeted and that 6-9% could have survived if all had been
wearing properly fitting and fastened helmets.

The proportion of unlicensed riders was about 20%. Unlicensed riders were
more often than others riding at excessive speed, under the influence of
alcohol or drugs, and had more criminal records.

II
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® The proportion of riders who had been under the influence of alcohol or
drugs has decreased from 14% in 2005-2010 to 7% in 2010-2014 and it is on
average lower than among fatal crash involved car drivers. Other factors
related to riding under the influence of alcohol or drugs, are excessive speed,
being the triggering party in the crash, criminal records, and riding a cross or
sports motorcycle.

* The proportion riding at inappropriate speed has decreased from 29% in
2005-2009 to 19% in 2010-2014, while riding at excessive speed is about
unchanged over time.

= Almost half (45%) of all fatally injured riders had been charged for at least
one criminal offence during the last ten years previous to the crash. There is a
strong relationship between the type of previous criminal charges and
behavior in the crash (e.g. those with previous charges for drunk driving had
far more often than others been riding drunk).

® The proportion of riders who had both a riders license and a motorcycle for
more than ten years, has decreased from 13% 1 2005-2009 to 6,5% in 2010-
2014. The proportion of riders who had had a riders license for a very long
time, but who had not owned a motorcycle for more than a few years, is
about unchanged (13%).

Road related factors

=  Road related factors have contributed to 24-34% of crashes and were main
contributing factor in 4% of crashes. The most typical road related crash
contributing factors are curve geometry (15%), intersection design (6%), and
road surface (6%).

= Road related factors have contributed to the fatal crash outcome in 36-40%
of crashes. The most relevant factors were guardrails, light or sign poles and
trees.

Motorcycle related factors

® Technical defects were found on 16% of all crash involved motorcycles, but
were crash contributing factors in only 3% of all crashes. The most typical
technical defect were flat or worn tires.

* Most motorcycles were sports, classic or touring motorcycles (each account
for about 25% of all crash involved motorcycles). 6% of all motorcycles were
unregistered cross motorcycles. On these motorcycles, most rider related risk
factors were strongly overrepresented and crash risk is likely to be far higher
than for all other types of motorcycle.

* The proportion of motorcycles that were equipped with anti-lock brakes has
increased from 2% in 2005-2009 to 14% in 2010-2014.

* Most crash involved motorcycles were owned by the rider, 21% were
borrowed or stolen. Riding a stolen or borrowed motorcycle is strongly
related to being unlicensed, riding at excessive speed, being under the
influence of alcohol or drugs, being the triggering party in the crash, and
riding an unregistered cross motorcycle.

Post-crash
® In atleast 2.8% of all crashes the motorcyclist was found dead several hours
after the crash. In some, but probably not all these cases, automatic crash
notification might have changed the outcome.
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Suggested measures
Based on the in-depth analyses of fatal motorcycle crashes the following safety
measures are suggested to improve road safety for motorcyclists:

Improved visibility for motorcycles (for example improved headlight
configurations)

Reduce unlicensed riding (for example electronic keys)

Increased deployment of vehicle safety measures (for example antilock brakes
and slipper-clutch)

Measures against crashes in curves (for example rider assistance systems,
curve improvements)

Speed warning/Intelligent speed adaptation (adapted to motorcycles)
Measures to reduce delay in medical treatment (for example automatic crash
notification)

Increased correct use of motorcycle helmets (for example information,
campaigns)

v
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1 Introduksjon

Temaanalysen av dedsulykker med motorsykkel (MC) har som formal a oke kunnskapen
om MC-ulykker og 4 komme fram til forslag for tiltak som kan redusere antall drepte og
hardt skadde i MC-ulykker. Rapporten er i hovedsak basert pa rapportene til Statens
vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG) av dedsulykker med MC 1 2005-2014, samt
informasjon fra politiets straffesaksregister (om de siste 10 drene for ulykkene). Politiet,
UAG og Norsk Motorcykkel Union (NMCU) har ogsa bidratt.

Analysen bygger pa Temaanalysen av dedsulykker med MC i 2005-2009 som er gjort av
Statens vegvesen (2011). Fokuset er pa generelle karakteristika ved dedsulykkene med
MC (egenskaper ved forer, veg og kjoretoy, medvirkende faktorer til ulykkene og til
skadeomfanget), og mulige tiltak som kan redusere risikoen for alvorlige ulykker med
MC.

Det er ogsa sett pa endringer over tid og hvorvidt disse eventuelt kan forklare
nedgangen i antall ulykker. Videre er det for alle faktorene i forbindelse med MC-
ulykker vurdert hvorvidt det foreligger tilstrekkelig dokumentasjon til 4 besvare
problemstillingene.
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2 Metode

UAG-rapportene og UAG-databasen

UAG-rapportene er utarbeidet av Staten vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG). UAG
har siden 1. januar 2005 gjort dybdestudier av alle dodsulykker i vegtrafikken for a fa
bedre kunnskap om hvilke forhold som ligger bak dedsulykkene, slik at man kan fa
bedre grunnlag for 4 sette inn malrettede tiltak mot de alvorligste ulykkene.

I perioden 2005-2014 har UAG analysert 1853 dedsulykker pa veg med i alt 2019 drepte
personer. Av disse var MC involvert 1 249 ulykker (13,5% av alle ulykkene), og 251 MC-
forere eller passasjerer ble drept (15,5% av alle drepte). I tillegg ble syv personer i andre
kjoretoy drept i ulykkene hvor en MC var innblandet (to fotgjengere, en syklist, en pa
firehjulsmotorsykkel og tre personer i personbil), tre ble hardt skadd (alle tre i personbil)
og 35 ble lettere skadd.

For en del faktorer som er beskrevet i UAG-rapportene, er informasjonen samlet 1 en
database. Databasen inneholder informasjon om ulykkene, innblandede enheter, og
innblandede personer. Analysene 1 denne rapporten er i hovedsak basert pa informasjon
fra rapportene.

Politiets straffesaksregister

Politiets straffesaksregister inneholder informasjon om anmeldelser av alle typer
straffesaker. Registeret ble opprettet pa 70-tallet, men ble forst landsdekkende i
begynnelsen av 90-tallet. Registeret gjor et uttrekk av politiets saksbehandlingssystem
for straffesaker og omfatter opplysninger om bl.a. involverte personer, tid, sted, type
lovbrudd samt opplysninger om saksbehandlingen. Overtredelser som avgjores pa stedet
(f.eks. mindre alvorlige trafikkforseelser), er ikke registrert i straffesaksregisteret.

Informasjonen fra straffesaksregisteret er koblet til informasjonen fra UAG-databasen
via id-nummer 1 ulykkesregisteret STRAKS og informasjon om MC-ferernes alder og
kjonn. Av de 258 MC-forerne som var innblandet i dedsulykker 1 2005-2014 er 254
personer identifisert, fire forere var det ikke mulig 4 identifisere.

Personskadeulykkesstatistikk

Ulykkesstatistikk basert pa politirapporterte personskadeulykker (STRAKS og SSB)
inneholder langt mindre informasjon om faktorer ved ulykkene enn UAG-rapportene
og UAG-databasen. STRAKS inneholder heller ingen informasjon om medvirkende
faktorer eller mulige tiltak som kan forhindre lignende ulykker i framtiden.

Referansegruppe

Metodeopplegget og konklusjonene i rapporten er utviklet 1 samarbeid med
representanter fra Statens vegvesen/Vegdirektoratet, Utrykningspolitiet, Norsk
Motorcykkel Union (NMCU) og Statens vegvesen/UAG. Samarbeidet har funnet sted i
form av tre referansegruppemoter.
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3 Dgdsulykker med MC

I de folgende gis forst en generell oversikt over utviklingen i antall MC-ulykker samt
antall drepte og hardt skadde i MC-ulykker over tid. Deretter er karakteristika ved
dodsulykkene med MC beskrevet. Disse omfatter egenskaper ved kjoretoyet (MC),
vegen, MC-forerne, ulykkene og skadeforlopene.

Analysene er i storst mulig grad basert pa informasjon som anses som palitelig og som
foreligger for alle eller de fleste ulykkene. Informasjon som kun foreligger sporadisk for
enkelte ulykker er ikke tatt med i analysene (som f.eks. spesifikke foreregenskaper som
off-road- eller banekjoring som er kjent for noen forere, men som ikke er systematisk
undersokt for alle).

3.1 Utviklingen av dgdsulykker med MC over tid

Aantall MC-ulykker har gitt ned over tid, og ulykkene er blitt mindre alvorlige.
Det drlige antall dodsulykker med MC har gitt ned med omtrent 40% fra 2005-
2009 til 2010-2014, til tross for en okning i MC-bestanden med 22%. Antall drepte
og skadde pi MC hari den samme perioden gitt ned med 21%. Antall drepte per
personskadeulykke med MC har gdtt ned med 22%.

Fra 2005 til 2014 har det vart en nedgang 1 antallet drepte pa MC. Det totale antall
skadde eller drepte pa MC, skadegraden i MC-ulykkene (antall drepte og hardt skadde
per personskadeulykke) og risikoen for 4 bli drept pa MC har ogsa gatt ned.

Figur 3.1.1 viser antall ulykker og antall drepte forere og passasjerer pa MC samt antall
ovrige drepte som inngir i analysene av UAG-databasen 1 perioden 2005-2009 og 2010-
2014. Til sammen er det 249 ulykker med 258 MC, 251 drepte MC-forere, 23 drepte

MC-passasjerer og syv evrige drepte.

Analysen av UAG-rapportene er basert pa de samme ulykkene, men for to ulykker 1
2005-2009 med til sammen to drepte MC-forere, mangler rapportene.

Drepte pa MC m 155
Drepte MC-fgrere m 137
Drepte MC-passasjerer E 18
Drepte gvrige ' g
0 100 200

m2005-2009 m2010-2014

Figur 3.1.1: Antall nlykker og antall drepte (forere og passasjerer) pa MC i dodsulykkene med MC i
2005-2009 og : 2010-2014.
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Antall MC-ulykker har gatt ned over tid og ulykkene er blitt mindre alvorlige

Figur 3.1.2 viser arlig antall drepte pa MC basert pa UAG-databasen. Antall drepte har
serlig gatt ned fra 2010 til 2011. Sammenlignet med drene 2005-2009 har
gjennomsnittlig antall drepte per ar 1 perioden 2010-2014 gatt ned med 39% (fra 31 til
19 per dr).

Det er en pafallende endring fra 2010 til 2011. I 2011 var bade antall drepte og antall
drepte per personskadeulykke markant lavere (omtrent halvert) enn i 2010. Det er ikke
funnet noen forklaring pa denne endringen.
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Figur 3.1.2: Utviklingen av antall drepte pa MC (2005-2014; UAG-database).

Figur 3.1.3 viser utviklingen 1 det totale antallet drepte og skadde pa MC basert pa
offisiell ulykkesstatistikk. Antall drepte og skadde har ogsa gatt ned over tid, men i langt
mindre grad enn antall drepte. Sammenlignet med arene 2005-2009 har det arlige antall
drepte og skadde i 2010-2014 gatt ned med 21% (fra 651 til 513 per ar).
800 : - e
700
600

500
400
300
200
100
0

nm W N W O O «H N o™ <

Figur 3.1.2: Utviklingen av det totale antall drepte og skadde pa MC (2005-2014,; SSB).
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Resultatene 1 figur 3.1.2 og 3.1.3 tyder pa at det er blitt faerre personskadeulykker med
MC og at ulykkene er blitt mindre alvorlige. Dette viser ogsa folgende resultater (som
gjelder 2010-2014 sammenlignet med 2005-2009):

* Antall drepte per skadd person pa MC har gatt ned med 22% mens antall drepte
eller hardt skadde per skadd person pa MC har gitt ned med 6% (basert pa
offisiell ulykkesstatistikk).

* Risikoen for a bli drept eller hardt skadd har gitt ned med 27% for forere av lett
MC og med 40% for forere av tung MC (figur 3.1.4). Til sammenligning har
risikoen for bilferere gatt ned med 30% (basert pa analyser av offisiell
ulykkesstatistikk og reisevaneundersokelsen; Bjornskau, 2015).
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Figur 3.1.4: Utviklingen av risikoen for a bli drept eller hardt skadd pa lett og tung MC samt for
bilforere i 2005-2014 (Bjornskan, 2015).

De aller fleste som blir drept i dgdsulykker med MC er fgrere eller passasjerer
pa MC
I arene 2005-2014 var det (ifelge UAG-databasen) syv personer som ble drept 1 ulykker
med MC, som ikke selv var forer eller passasjer pa MC:

* Personbil/varebil: Tre personer (2010, 2013, 2014)

* Fotgjengere: To personer (2005, 2000)

= ATV: En person (2009)

= Syklist: En person (2008)

Dette er for fa personer for a gjore videre analyser av de omkomne i ulykker med MC
som ikke selv er forer eller passasjer pa MC.

MC-bestanden har gkt over tid

Figur 3.1.5 viser hvordan MC-bestanden har utviklet seg i Norge side 2005. Det har vart
en jevn gkning av bade lette og tunge MC. I 2010-2014 var antall registrerte MC 22%
hoyere enn i1 2005-2009 (27% hoyere for lett MC og 21% heyere for tung MC).
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Figur 3.1.5: Registrerte MC i Norge, 2005-2014 (1000 MC) (OFV/, 2015).
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3.2 Ulykkestyper og ulykkesforlgp

De fleste MC-ulykkene er utforkjoringer (42%), moteulykker (25%) eller
kryssulykker (22%). Ser man pi MC-ens og eventuelle motparters bevegelse i
forkant av ulykken, er det mest typiske ulykkesforlopet at en MC har kjort utfor
eller veltet (inkludert moteulykker hvor MC-ens velt var foranledning til motet).
Ulykker hvor MC ble truffet av et motende kjoretoy som skulle svinge til venstre,
og ulykker hvor MC foretar forbikjoring, utgjor til sammen 20% (10% hver). De
fleste ulykker hvor motpart var utlosende enhet var ulykker hvor MC kolliderte
med et motende kjoretoy (ca. 50-50 moteulykker og ulykker hvor motparten
skulle svinge til venstre). Videre utgjorde ulykker med kryssende kjoreretninger
16%, og ulykker som skjedde i forbindelse med at MC foretok forbikjoting, 9% av
ulykkene hvor motpart var utlosende enhet. Blant ulykkene hvor MC var
utlosende enhet, var de aller fleste utforkjorings- eller velteulykker (82% av
ulykkene hvor MC var utlosende enhet). Videre utgjorde ulykker hvor MC
foretok forbikjoting 10%, og ulykker hvor MC kjorte bakfra pi et annet
kjoretay/objekt pi vegen 7% av ulykkene hvor MC var utlosende enhet.

Ulykkestyper

Figur 3.2.1 viser fordelingen av ulykkene pé ulykkestypene i den offisielle
ulykkesstatistikken (en fullstendig oversikt over alle ulykkestypene er i Vedlegg A).

40 ¢

Utforkjgring/Velt T

e T
rssulye  ——' 7 5

Samme kjgreretning H% 8%

Uhell med dyr innblandet 5%
Fotgjengerulykker 1%

Hullivegenol. g 1%

Uhell uten bestemt uhellskode 1%

0% 10 % 20% 30 % 40 % 50 %
m 2005-09 m2010-14

Figur 3.2.1: Fordeling av ulykkene pa ulykkestypene (synkende rekkefolge) i 2005-09 og 2010-14
(UAG-database; N = 249).

Ut fra beskrivelsene av ulykkene 1 UAG-rapportene kan ulykkestypene oppsummeres
som folger:

» Utforkjotingsulykket/velt: De mest vanlige typene utforkjoringer er
utforkjoring til hoyre i venstrekurve og til venstre i hoyrekurve, fulgt av
utforkjoring pa rett strekning. Velteulykker hvor MC veltet 1 kjorebanen, utgjor
kun en liten andel av ulykkene (til sammen fem ulykker).

"  Moteulykker: De fleste moteulykker skjer i kurver. Av alle ulykkene er 15%
moteulykker i kurver og 10% er moteulykker pa rett strekning. Blant de
resterende moteulykkene skjedde de fleste i forbindelse med forbikjoring (til
sammen 6% av alle ulykkene).
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* Kryssulykker: De fleste kryssulykkene skjer 1 forbindelse med at en bil svinger
til venstre foran en motende MC. Kun fa kryssulykker skjer i forbindelse med
kryssende kjoreretninger eller andre konstellasjoner.

* Samme kjoreretning: Ulykkene med samme kjoreretning bestdr av omtrent like
store andeler forbikjoringsulykker og pakjorsler bakfra (en del ulykker i
forbindelse med forbikjering inngar imidlertid i moteulykkene).

» Ulykker med dyr innblandet: Slike ulykker utgjorde 5% av ulykkene i 2005-
2009, mens det ikke har vart slike ulykker i 2010-2014.

*  Andre uhell: Fotgjengerulykker, ulykker som folge av hull i vegen og ulykker
uten uhellskode utgjor til sammen 1,6% av alle ulykkene.

Fordelingen er omtrent uendret over tid. Det har vart en liten okning av andelen
utforkjoringsulykker og en nedgang av ulykkene i samme kjoreretning og ulykker med
dyr innblandet.

Motpart i kollisjoner

Tabell 3.2.1 viser hvilke motparter MC-ene hadde i ulykkene. I 45% av ulykkene var det
ikke noen motpart. Den vanligste motparten er en bil/varebil (39% av alle ulykkene),
fulgt av et tungt kjoretoy (9% av alle ulykkene). Det var til ssmmen 10 ulykker med to
MC innblandet, dtte ulykker med to tunge MC (i syv av disse var i tillegg en bil/varebil
innblandet), én ulykke med to lette MC og én ulykke med to cross-MC.

Tabell 3.2.1: Motparter i ulykkene (UAG-database 2005-2014; N = 247).

Andel av alle
Andel av alle med motpart
N (N =247) (N=137)
Ingen andre 110 45 %

En motpart 123 50 % 90 %
Bil/varebil 96 39% 70%
Tungt kjgretgy 22 9% 16 %
Buss 2 1% 1%
Fotgjenger 2 1% 1%
Sykkel 1 0% 1%
ATV 1 0% 1%

MC som (eneste) motpart 3 1% 2%
Tung MC 1 0.4 % 1%
Lett MC 1 0.4 % 1%
Cross MC 1 0.4% 1%

To motparter 11 4% 8%
Bil/varebil + Tung MC 7 3% 5%
Tungt kjgretgy + Bil/varebil 4 2% 3%

Ulykkesforlgp

For 4 se pa ulike ulykkesforlop er ulykkene delt inn etter MC-enes og eventuelle
motparters bevegelse 1 forkant av ulykken. Figur 3.2.2 viser fordelingen av ulike
ulykkesforlop for alle ulykkene i 2005-2009 og 2010-2014. Ulykkesforlopene er definert
uavhengig av ulykkeskodene i offisiell ulykkesstatistikk, som folger:

*  MC kjorer utfor / velter: Dette er ulykker hvor MC-foreren har mistet
kontrollen over MC og kjort utfor eller veltet i kjorebanen. Ulykker hvor MC har
kjort forbi andre kjoretoy (inkludert moteulykker) og ulykker mellom en MC og
et motende kjoretoy som skal svinge til venstre, inngar ikke i denne gruppen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 7
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

MC truffet av motende kjoretoy som svinger til venstre: Dette er ulykker
mellom en MC som kjorer rett fram og et kjoretoy som kommer fra motgaende
kjoreretning og begynner 4 svinge til venstre foran MC-en.

MC kjorer forbi: Dette er ulykker hvor MC kjorer forbi et eller flere andre
kjoretoy og i de fleste tilfellene treffer en motende bil. I fem tilfeller kolliderte
MC med en av de forbikjorte bilene da denne la seg ut for enten selv a kjore
forbi eller 4 svinge til venstre. I to tilfeller har MC kollidert med eller blitt
overkjort av det forbikjorte kjoretoyet.

MC rett fram mot motende kjoretoy: Moteulykker hvor MC har kjort rett inn
1 et motende kjoretoy i eget eller motpartens kjorefelt.

MC kjorer pi hindet/annet kjoretoy bakfra: MC kjorer pa et annet kjoretoy
bakfra ved brems eller stans, som regel brems/stans for 4 svinge. I ett tilfelle har
MC kjort pa en stengt bom ved en jernbaneovergang.

Kryssende kjoreretninger: MC og motpart kommer fra kryssende veger.

MC pékjort bakfra: Motpart kjorer pa MC bakfra.

Dyr: MC kolliderer med kryssende elg eller radyr.

Annet: Fn ulykke hvor MC-forere veltet og ble pakjort av en bil etter 4 ha reist

seg opp igjen.
VI Karer Utfor Ve ter ey 7,

MC truffet av mgt. som svinger t.v. [ g'd,%

MC kjgrer forbi annet kit. |14 %
MC rett fram mot mgtende kjt. H Q %

MC kjgrer pa hinder/annet kit bakfra g &9

Kryssende kjgreretninger - 67%%
MC pakjgrt bakfra | ]Ztyo
oyr g%
Annet ' dgf

0% 20% 40 % 60 %
m2005-2009 m2010-2014

Figur 3.2.2: Fordelingen av ulike nlykkesforlop i alle nlykkene i 2005-2009 (N = 152) og 2070-
2014 (N = 95) (UAG-rapportene).

Ulykkesforlgp i ulykker med og uten motpart

Fordelingen av ulike ulykkesforlop i ulykkene med motparter vist i figur 3.2.3.
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Forlater eget kjgrefelt/velter 18 % 25%

Rett fram, truffet av motende t.v. | 43 J6
Forbikioring | ———— 2 %
Rett fram, mgte 10% 17 %
Kryssende kjgreretninger  —— 4 %
Pé&kjgring av hinder/kjt. i eget kj.felt m%?» %
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0% 10 % 20 % 30 %
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Figur 3.2.3: Ulykker med motpart, fordeling av nlike ulykkesforlop i 2005-2009 (N=84) og 2010-
2014 (N = 50).

Som figur 3.2.3 viser utgjor utforkjerings-/velteulykker, ulykker med motende kjoretoy
som svinger til venstre, og forbikjeringsulykker omtrent 20% hver.

Av utforkjorings-/velteulykkene med motpart er de aller fleste (90%) klassifisert som
moteulykker i offisiell ulykkesstatistikk, da MC (eller MC-foreren) kom over i
motgiende kjorefelt i forbindelse med utforkjoring eller velt. Til sammen er 46% av
ulykkene med motpart moteulykker. Av alle ulykkene som er klassifisert som
moteulykker i offisiell ulykkesstatistikk er nesten halvparten (44%) utforkjorings-
/velteulykker, dvs. at MC kom over i motgiende kjorefelt eller veltet i forkant av
ulykken.

Av ulykkene uten motpart har 91% vert utforkjorings- eller velteulykker, 7% har vert
ulykker med dyr og 2% har vert andre typer ulykker. MC har vart utlesende enhet i alle
utforkjorings-/velteulykkene, i de ovrige ulykkene er utlosende enhet klassifisert som
«Annew.

Utlgsende enhet i ulykker med ulike forlgp

Figur 3.2.4 viser andelene av ulykkene med ulike forlop hvor motpart, MC eller begge
har vert utlesende enhet (ulykker med dyr og annet som ligger utenfor forernes
kontroll, er utelatt fra figuren).

MC pakjgrt bakfra (N=4) 100 %

MC mot mgtende kjt. (N=19)
MC mot mgt. som svinger t.v. (N=25)
Kryssende kjgreretninger (N=16) [ IINIEEEEERNB1T7Z200 13 %
MC kjgrer forbi annet kjt. (N=24) 67 %
MC kjgrer bakfra pa annet kjt. (N=17) 65 %
MC kjgrer utfor/velter (N=130) 100 %
0% 50 % 100 %

B Motpart mDelt = MC

Figur 3.2.4: Andelene ulykker med ulike forlop hvor motpart, motpart og MC' («Delt) eller MC har
vart utlosende enbet, nlykker 2005-2014; unntatt ulykker med dyr/ annet (N = 235).

Figur 3.2.4 viser at ulykker hvor MC er pakjort bakfra og meteulykker nesten
utelukkende har motparten som utlesende enhet.
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I ulykker hvor MC kolliderer med et motende kjoretoy som skal svinge til venstre, og
ulykker med kryssende kjoreretninger er motparten utlesende enhet i over halvparten av
ulykkene, og det er kun svert fa hvor MC (alene) er utlosende enhet.

I ulykker hvor MC kjorer forbi eller kjorer pa et annet kjoretoy bakfra (eller objekt 1
vegbanen) er det i de fleste tilfellene MC som er utlosende enhet. I ulykker hvor MC
kjorer utfor eller velter er det i alle tilfellene MC som er utlosende enhet (noe som
henger sammen med definisjonen av ulykkesforlopet).

Ulykkesforlgp i ulykker hvor MC var utlgsende enhet

Figur 3.2.5 viser fordelingen av ulike ulykkesforlop i ulykker hvor MC har vert
utlosende enhet. De aller fleste slike ulykker er ulykker hvor MC kjorte utfor og/eller
veltet forste rad i figuren). Blant disse er fleste eneulykker (77%), mens 20% er
moteulykker hvor MC har kommet over i motgiende kjorefelt som folge av at foreren
mistet kontroll eller veltet. I minst tre av de 27 moteulykkene i denne kategorien har MC
foretatt en panikkbremsing med pafolgende velt i et forsok pa 4 unnga kollisjon med en
motende bil.

Resultatene 1 figur 3.2.5 tyder pa at andelen av de ulike ulykkesforlopene er forholdsvis
uendret over tid.

MC kjgrer utfor/velter 849
79 %

. . 8 %
MC kjgrer forbi L 14 %

8%

MC kjgrer pa hinder/annet kjt. bakfra 6%

1%

Kryssende kjgreretninger 5 >
0

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m2005-2009 m2010-2014

Figur 3.2.5: Ulykkesforlop i ulykkene hvor MC har vert utlosende enbet, 2005-2014.

Ulykkesforlgp i kollisjoner hvor motparten var utlgsende enhet

Figur 3.2.6 viser fordelingen av ulike ulykkesforlop i ulykker hvor motparten har vert
utlosende enhet. De fleste slike ulykker er moteulykker (til sammen 32%) eller ulykker
hvor MC er truffet av et motende kjoretoy som skal svinge til venstre (30%). Ulykker
med kryssende kjoreretning er ulykker hvor motparten ikke overholdt vikeplikten.
Ulykker med delt ansvar inngar ikke i oversikten.
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MC rett fram mot mgtende kijt. m 37%
MC truffet av mgt. som svinger t.v. 29 %33 o
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Figur 3.2.6: Ulykkesforlop i ulykker hvor motpart bar vert utlosende enbet, 2005-2014 (N = 56).

Resultatene i figur 3.2.6 tyder pa at andelen ulykker hvor en MC frontkolliderer med en
motende bil (blant ulykkene hvor motparten er utlesende enhet) har gatt ned over tid.
Ogsa nar man ser pa antallene har denne ulykkestypen gatt betydelig ned fra 13 ulykker 1
2005-2009 til 5 ulykker 1 2010-2014. For de ovrige ulykkestypene er endringene mindre
og 1 absolutte antall ikke storre enn en endring pa maksimalt tre ulykker.

Ulykker i kryss hvor motpart var utlgsende enhet: Hvorfor blir MC «oversett»?

Ulykker hvor motparten skal svinge til venstre og kolliderer med en motende MC eller
en MC som holder pa 4 kjore forbi, samt ulykker med kryssende kjoreretninger hvor
motparten ikke overholder vikeplikten, har til felles at motparten som regel ikke har sett
MC-en (eller pastar 4 ikke har sett den), selv om hun/han kunne (og burde) ha sett den.

Det er tre ulike (og delvis overlappende) mulige forklaringer pa hvorfor slike ulykker
skjer:

(1) Motparten si ikke MC-en selv om hun/han kunne og burde ha sett den

(2) MC kjorte s fort at motpart ikke hadde mulighet til 4 oppdage den i tide for 4

stoppe
(3) MC-en var for lite synlig.

Disse tre forklaringene droftes i det folgende.

(1) Motparten s3 ikke MC-en selv om hun/han kunne og burde ha sett dea. Slike
hendelser har fatt et eget begrep: «Looked-But-Failed-To-See» (LBFTS; Helman et al.,
2012). Slike ulykker kan skje nar foreren (motparten) har kikket i riktig retning, men
enten ikke lenge nok eller lenge nok, men likevel uten a oppdage motorsyklisten. Et
annet problem kan veare at foreren oppdager motorsyklisten men feilbedommer
(undervurderer) farten.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 11
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

LBFTS ulykker kan ha en nevrologisk forklaring noe som er droftet i Vaa (2013). Vaa
(2013) refererer til Damasio som innferer skillet mellom primary og secondary emotions
der primary emotions er medfedt og secondary emotions er leert. Primary emotions er
utviklet gjennom evolusjonen og skal identifisere farer som truer individets overlevelse.
Secondary emotions er alle de erfaringer som et menneske gjor seg og akkumulerer i et
individuelt liv og som blir bestemmende for hvordan et individ f.eks. handterer risiko 1
de kontekster han/hun opptrer i. Fra en bilforers perspektiv vil det vere andre biler eller
tunge kjoretoy som kan true overlevelsen, ikke de myke trafikantene. En hypotese er
folgelig at en bilforers persepsjon kan vare dominert av primary emotions i visse kritiske
situasjoner slik at persepsjon av MC-forere (og fotgjengere og syklister) undertrykkes.
Selv om forklaringer som «jeg sa ham ikke», «<han ma ha kommet fort» og lignende kan
veare etablert 1 etterkant av ulykken, er slike pastander ikke nedvendigvis uriktige men
kan vere et reelt utrykk for at MC-forerne faktisk ikke ble sett.

I UAG-materialet er det flere rapporter som bekrefter at LBFTS-mekanismer har vert
virksomme:

»  Ulykke A, bil svinger til venstre foran metende MC: Bilforeren som kom bak
den bilen som svingte til venstre foran MC sa i vitneutsagn at motorsykkelen
«var dem og at det ikke var noe spesielt med MC-forerens atferd.

» Ulykke B, bil svinger til venstre foran metende MC: Foreren av bilen som kom
bak MC-en sa i vitneutsagn at foreren som svingte til venstre foran MC-en «sa
pa megy, dvs. at bilforeren kikket pa bilen bak MC istedenfor pa MC rett foran
ham.

» Ulykke C, bil svinger til venstre foran motende MC som kjorte rett bak et
vogntog som svingte av til hoyre: Foreren av bilen som MC-foreren kjorer inn i
(heretter kalt «<motpart») ga en detaljert forklaring pa hvorfor han oversa
motorsyklisten. Foran MC-en kjorte et vogntog som motparten avventet til
denne hadde passert, men vogntoget svingte av til hoyre for det passerte
motpartens bil. Motparten tenkte da at han hadde klar bane, men bak vogntoget
kom en motorsykkel som ville komme til 4 krysse motpartens kurs, noe han
oppdaget for sent. Foreren beskriver detaljert hvordan han fokuserte pa
vogntoget og at oppmerksomheten var konsentrert om vogntogets avkjoring,
noe som forte til at han oversi MC-en som kom bak.

Dette er eksempler hvor MC-forere har holdt samme fartsniva som biler de har kjort 1
folge med. I disse ulykkene kan MC-en folgelig ikke ha hatt sa hey fart at det var umulig
for bilfereren 4 oppdage MC-en. Vitneutsagn tyder heller ikke pa at det var noe med
MC-en eller siktforholdene som gjorde det spesielt vanskelig 4 oppdage MC-en.

(2) MC kjorte sd fort at motpart ikke hadde mulighet til 4 oppdage den i tide for
4 stoppe. I en del ulykker finnes vitneutsagn eller fysiske spor som tyder pa at MC-en
har hatt svert hoy fart for ulykken slik at det trolig hadde vert vanskelig eller umulig for
motparten 4 oppdage den i tide. Vitneutsagn om MC-ens fart kan imidlertid vaere
upalitelige (se avsnitt 3.4.7 Forerens atferd).

I ulykker med kryssende kjoreretninger eller hvor motparten svinger til venstre foran en
motende MC er det omtrent en tredjedel av ulykkene hvor ansvaret for ulykken er delt
(se figur 3.2.4). Pd denne bakgrunnen er det imidlertid en viss usikkerhet knyttet til
klassifiseringen av slike ulykker etter utlosende enhet.
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For ulykkene som skjedde i 2010-2014 er det vurdert om MC-forere med (antatt) hoy
fart er overrepresentert 1 ulykker som potensielt kan vaere LBFTS-ulykker. Som en null-
hypotese kan man anta at det er helt tilfeldig hvilken kategori av MC-forere som vil
kjore inn i bilen. En slik hypotese vil kunne forkastes hvis antallet MC-forere som har
kommet i hoy eller meget hoy hastighet, opptrer signifikant oftere enn man kunne
forvente ut fra en tilfeldig fordeling. Tabell 3.2.2 viser andelene av ulykkene som
potensielt er LBETS-ulykker (ulykker med kryssende kjoreretninger og ulykker hvor
motparten svingte til venstre foran en motende MC, til sammen 17% av ulykkene) med
ulike indikatorer pa ekstrem atferd.

Tabell 3.2.2: Fordeling av ekstrematferd, straffesaker og andelen R-sykler pa nlykker med potensielt
LBETS og ovrige ulykker (UAG-rapporter 2005-2014).

Over fgr. Ekstrematferd Straffesaker: Straffesaker:
(ekstrem) (annet enn fart) Annet! Trafikk?  R-sykkel
Potensiell LBFTS (N = 41) 17 % 17 % 15 % 34 % 32%
@vrige ulykker (N = 206) 19% 28 % 10 % 37% 24 %

1 Straffesaker, annet enn trafikk (ikke trafikk)
2 Trafikkrelaterte straffesaker (med eller uten andre typer straffesaker i tillegg).

Resultatene 1 tabell 3.2.2 viser at:

* MC-forere med ekstrematferd (annet enn fart) er underrepresentert i de
potensielle LBFTS-ulykkene.

*  MC-forere med «ekstremy» fart er ogsd underrepresentert, men i mindre grad enn
andre typer ekstrematferd.

*  MC-forere med ikke-trafikkrelaterte straffesaker er overrepresentert i de
potensielle LBFTS-ulykkene (antallet med kun ikke-trafikkrelaterte straffesaker
er imidlertid forholdsvis liten).

* MC-forere med trafikkrelaterte straffesaker er omtrent likt fordelt pa potensielle
LBFTS og ovrige ulykker.

»  R-sykler er overrepresentert i de potensielle LBEFTS-ulykkene (jf. Bjornskau et
al., 2010).

Resultatene gir ikke noe entydig svar pa om MC med svart hoy fart er overrepresentert i
potensielle LBFTS-ulykker eller ikke. Hvis man forutsetter at resultatene som gjelder
fart er palitelige, er hoy fart ikke overrepresentert 1 slike ulykker. Hvis man derimot
forutsetter at resultatene som gjelder fart er lite palitelige og ser pa andre indikatorer for
avvikende atferd, er resultatene sprikende. R-sykler og ikke-trafikkrelaterte straffesaker
er overrepresentert, mens ovrige typer ekstrematferd og trafikkrelaterte straffesaker er
underrepresentert eller omtrent likt fordelt.

(3) MC-en var for lite synlig. Bade i LBFTS-ulykker og i ulykker hvor en MC som
hadde hoy fart ble oversett, kan man tenke seg at motparten ville hatt storre sjanser for
a oppdage MC-en dersom denne hadde vert bedre synlig. Ut fra den informasjonen
som foreligger i UAG-rapportene er det imidlertid ikke mulig a vurdere hvorvidt lite
synlig bekledning eller manglende bruk av eller for darlig frontlys har bidratt til at MC-
en ble oversett.

Om lysbruken foreligger det lite informasjon fordi frontlykten i slike ulykker som regel
blir knust slik at det ofte ikke er mulig a fastsla om lykten var tent eller ikke. Vitneutsagn
foreligger 1 de fleste tilfellene kun fra motparten og anses som for lite «objektive» for a
trekke palitelige konklusjoner. Det er ikke kjent hvor mange av MC-ene som var
involvert 1 dedsulykker som hadde tent fjernlys eller supplerende frontlykter.

Om bekledningen foreligger det ogsa svart lite informasjon da denne ikke er registrert 1
UAG-rapportene.
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3.3 Fogrer

3.3.1 Ansvar for ulykken

Nir man ser pd alle ulykkene hvor forer eller passasjer pi MC ble drept, har MC
vart utlosende enhet 1 66% av ulykkene og 1 ytterlige 7% av ulykkene har MC og
motpart begge vart utlosende enhet. I kollisjoner med andre kjoretoy har
andelene vart henholdsvis 44% og 14%. I gjennomsnitt har 5% av ulykkene vart
utlost av dyr eller andre faktorer utenfor forernes kontroll.

Figur 3.3.1 viser andelene av ulykkene hvor forer eller passasjer pa MC ble drept, med
ulike utlesende enheter:

"  MC eller Motpart: Ulykker der det er vurdert at MC eller motpart har utfort
handlingen som forte til at ulykken skjedde. Dette er ikke nodvendigvis det
samme som juridisk skyld.

*  Delt: Dette betyr at bide MC og motpart har bidratt. Et typisk eksempel pa en
ulykke med «Delt» ansvar er en ulykke hvor motparten har svingt til venstre
foran en motende MC, hvor motpart hadde vikeplikt men MC-en hadde sa hoy
fart at det hadde vart vanskelig eller i noen tilfeller umulig for motparten 4 se
MC-en tidsnok og gjore en korrekt vurdering av dens fart.

* Annet: Dette er ulykker med dyr eller ulike andre faktorer som ligger utenfor
forernes kontroll har fort til at ulykken skjedde. Eksempler er elger som loper ut
1 vegen, oljesol pa vegen og motorhavari.

Hvilken enhet som har vert utlesende, er basert pa beskrivelsene av ulykkesforlopene i
UAG-rapportene.

20052009 [JEZEANE% 63 % 7%

2010-2014 21% 70 % 1%

0% 20% 40 % 60 % 80% 100%
B Motpart ®Delt = MC m Annet

Figur 3.3.1: Andelene av ulykkene med ulike utlosende enbeter 2005-2009 (N = 152) 9g 2010-
2014 (N = 95); gielder kun ulykker hvor forer/ passasjer pa MC ble drept (UAG-rapporter).

I de fleste ulykkene er det forholdsvis entydig hvem som har vart utlosende enhet. Det
er iser ulykkene med «delt» ansvar hvor det er uklart. I slike ulykker er det ofte
avgjorende for ansvarsfordelingen hvor fort MC-en har kjort, noe som i de fleste
tilfellene ikke er mulig 4 fastsla med sikkerhet (jf. avsnitt 3.4.7).

Figur 3.3.2 viser den samme fordelingen som figur 3.3.1, men kun for ulykker med
motpart.

20052000 TSR 5 B%

2010-2014 41 % 47 %

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
W Motpart ® Delt MC ® Annet

Figur 3.3.2: Andelene av ulykkene med ulike utlosende enbeter i 2005-2009 (N = 80) og 2070-
2014 (N = 49); gielder kun ulykker med motpart hvor forer/ passasjer pia MC ble drept (UAG-
rapporter).
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Figur 3.3.2 viser at MC har vart utlosende enhet i omtrent to tredjedeler av ulykkene
(58% alle arene sett under ett nar man regner med ulykkene med delt ansvar) og at
andelen er omtrent uendret over tid, bortsett fra at det er langt faerre ulykker 1 kategorien
«Annet». I ulykker med motpart var det 43-47% (44% alle arene sett under ett) hvor MC
har vert utlesende enhet. Fordelingene er nesten uendret nar man ser pa alle ulykker
(inklusive ulykkene hvor ingen pa MC ble drept).

3.3.2 Fgrerens alder og kjgnn

Gjennomsanittsalderen blant drepte M C-forere har okt fra 35 4r i 2005-2009 til 41
4ri2010-2014. Andelen kvinner er uendret p3 8%. Yngre forere har oftere enn
eldre forere kjort lett MC, cross-MC eller R-sykkel, vart utlosende enhet 1
ulykken, vert anmeldt for andre enn trafikkrelaterte strafibare forhold, kjort uten
gyldig foretkort og vist ekstrematferd. Kvinner har oftere enn menn kjort lett
MC, vart utlosende enhet 1 ulykken, har ingen eller kun trafikkrelaterte
straffesaker, gyldig forerkort og ikke vist ekstrematferd.

MC-fgrernes alder og kjgnn over tid

Aldersfordelingen av de MC-forerne som ble drept 1 ulykkene, er vist i figur 3.3.3, basert
pa informasjon i UAG-databasen. Fordelingene i 2005-2009 og 2010-2014 tyder pa at
torerne er blitt eldre over tid. Det har vaert en nedgang, bade av andelene og antallene, 1
den yngste aldersgruppen og blant forere mellom 25 og 44 ir og en okning av bade
andel og antall av forere mellom 45 og 64 ar.

13-17 w9 % 13-17 g 13
18-19 g% 1819 B 35
200 — 1% 202 —TT 10
25-3 Ty — 27 % 253 T —— 3]
35-44 e 25% 3500 | —— 35
455 e 339, 455 e . 30
5564 [ 11 % 55-64 |10
65-74 et 4 % 6574 Bmia 4

75+ 1% 75+ 1

0% 10% 20% 30% 40 0 10 20 30 40

W 2005-2009 m2010-2014 M 2005-2009 m2010-2014

Figur 3.3.3: Fordelingen av aldersgruppene blant drepte MC-forere i 2005-2009 (N = 138) og
2010-2014 (N = 91); venstre: andel av alle drepte forere per aldersgruppe; hoyre: antall drepte forere i
hver aldersgruppe.

Av de til ssammen 18 forerne under 18 ar har

" 89% hadde kjort lett MC (vs. 13% blant alle forerne) og 11% hadde kjort
uregistrert cross-MC (6% blant alle forerne)

" 89% var menn (vs. 92% blant alle drepte forere)

"  33% hadde minst én straffesak, derav de fleste kun trafikkrelaterte (vs. 45%
blant alle forerne, men man ma ta i betraktning at de unge forerne har hatt
betydelig mindre tid pa seg for 4 samle straffesaker enn eldre forere)

»  22% hadde ikke gyldig forerkort, deriblant de to yngste pa 14 og 15 ar (vs. 20%
blant alle drepte forere)
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" (6% (én forer) hadde kjort godt over fartsgrensen (vs. 19% blant alle forerne)
" 83% vert utlesende enhet, i 17% av ulykkene har ansvaret vaert delt (andelene er
henholdsvis 66% og 5% i alle ulykkene sett under ett).

Dette viser at de yngste forerne skiller seg fra eldre forere i hovedsak ved at de oftere
har kjort lett MC eller uregistrert cross-MC, at de i mindre grad kjorte godt over
fartsgrensen (noe som kan ha sammenheng med MC-typen) og at de i storre grad var
utlesende enhet i ulykkene.

Gjennomsanittsalderen blant drepte forere har okt med ca. seks ar fra 2005-2009 (35
ar) til 2010-2014 (41 ar). Dette er en betydelig okning. Figur 3.3.3 tyder p4 at det har
vert en nedgang i de fleste aldersgruppene opp til 44 ir og en okning i alle
aldersgruppene over 44 ar. Den storste omfordelingen har skjedd i aldersgruppene
mellom 25 og 54 ar.

Andelen kvinnerblant drepte forere har vart uendret pa 8%.

Sammenhenger med andre faktorer

Figur 3.3.4 viser gjennomsnittsalderen og andelen kvinner 1 ulike grupper forere og figur
3.3.5 viser gjennomsnittsalderen og andelen kvinner blant forere av ulike typer MC.

Utlgsende: MC (N=147) 37 10%
Utlgsende: Delt (N=18) 31 0%
Utlgsende: Motpart (N=51) 40 6%
Utlgsende: Annet (N=11) 36 9%
Straffesaker: Kun trafikk (N=29) I 36 I 11%
Straffesaker: Trafikk og annet (N=53) IS 32 2%
Straffesaker: Kun annet (N=27) s 30 0%
Straffesaker: Ingen (N=121) I 41 I 12 %
Gyldig fgrerkort: Ja (N=170) 38 9%
Gyldig fgrerkort: Nei (N=40) 27 3%
Utenlandsk fgrerkort (N=15) 48 13%
Ekstrematferd (annet): Ja (N=70) I 32 . 4%
Ekstrematferd (annet): Nei (N=157) s 39 I 10 %
0 .20 .40 60 0% 5% 10 % 15%
Gjennomsnittsalder Andel kvinner

Figur 3.3.4: Sanmenhengen mellom gjennomsnittsalder og andel kvinner med ulike andre faktorer;
2005-2014, drepte MC-forere (UAG-database).

Tung MC: Alle (N=189) 39 I 7 %
Tung MC: Custom (N=59) 42 12%
Tung MC: R-sykkel (N=59) 31 7%
Tung MC: Touring (N=46) 47 4%
Tung MC: Off road (N=13) 41 0%
Tung MC: Street figher (N=8) 34 0%
Lett MC (N=28) I 29 1 4 %
Cross-MC (ureg.) (N=12) I 24 0%
0 20 40 60 0% 5% 10% 15%
Gjennomsnittsalder Andel kvinner

Figur 3.3.5: Sammenhengen mellom gjennomsnittsalder og andel kvinner med type MC; 2005-2014,
drepte MC-forere (UAG-database).

Figurene 3.3.4 og 3.3.5 viser at gjennomsnittsalderen er lavere:
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* Blant forere som kjorer lett eller cross-MC enn blant dem som kjorer tung MC;

blant dem som kjorer tung MC er forere av R-sykler yngst, fulgt av forere av
street fightere.

* ] ulykker hvor MC er utlosende enhet enn i ulykker hvor motparten er utlesende

enhet.

* Blant forere som har vart anmeldt for andre enn trafikkrelaterte forhold i lopet

av de siste 10 arene for ulykken enn blant dem som har vart anmeldt for
trafikkforhold, alderen er hoyest blant dem som ikke har vert anmeldt.

* Blant forere uten gyldig forerkort enn blant dem med gyldig forerkort (alderen
er hoyest blant dem med utenlandsk forerkort).

* Blant dem som har vist ekstrematferd (annet enn a kjore uten gyldig forerkort).

Andelen kvinner er hoyere:

* Blant forere av lett MC enn blant ferere av tung MC; blant forerne av tung MC
er kvinneandelen hoyest pa Custom sykler, fulgt av R-sykkel og Touring MC;
ingen kvinner har kjort off-road, street figher eller cross-MC.

* [ ulykker hvor MC har vart utlesende enhet enn i ulykker hvor motparten har
vart utlesende enhet.

* Blant forere som har vart anmeldt for trafikkrelaterte forhold i lopet av de siste

10 drene for ulykken enn blant forere som har vart anmeldt for andre forhold
eller som ikke har vart anmeldt.

* Blant forere med gyldig forerkort enn blant forere uten gyldig forerkort.

* Blant forere som ikke har vist ekstrematferd (annet enn a kjore uten gyldig
forerkort).

3.3.3 Hjelm

Andelen av de drepte ps MC som ikke hadde brukt hjelm, har gdtt ned fra 9% i
2005-2009 til 1% i 2010-2014, ukjent av hvilke drsaker. Andelen som mistet
hjelmen i ulykken har vart uendret pd 13-14%. Andelen uten hjelm er hoyest p4d
cross-MC, blant forere som viste ekstrematferd og i ulykker hvor MC var
utlosende enhet. Pi tunge MC hadde alle kjort med hjelm, unntatt noen pi
Custom MC. Av alle drepte forete og passasjerer pd MC er andelen som kunne
ha overlevd hvis de hadde brukt hjelm, mellom 3 og 4%, og andelen som kunne
ha overlevd hvis hjelmen ikke hadde falt av, er mellom 6 og 9%.

Bruk av MC-hjelm

Ifolge UAG-rapportene har andelene som brukte og ikke brukte hjelm vart som vist i
figur 3.3.6. Resultatene gjelder alle drepte pa MC, dvs. 1 hovedsak MC-forerne og

passasjeren nar det var passasjeren som ble drept. Informasjon om hjelmbruken manglet

114% av tilfellene 1 2005-2009, mens hjelmbruken er kjent for alle innblandede i 2010-
2014.
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2005-2009 ERA 77 %
2010-2014 7886 86 %
0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
B Kjgrte uten hjelm  ® Kjgrte med hjelm, Kjgrte med hjelm
hjelm falt av (falt ikke av)

Figur 3.3.6: Andelene av drepte pa MC som kjorte uten hyelm, som mistet hjelmen i ulykken og som
kjorte med bjelm uten a miste den i ulykken i 2005-2009 (N = 128) og 2010-2014 (N = 94)
(UAG-database).

Som figur 3.3.6 viser var det blant dem med kjent hjelmbruk henholdsvis 91% og 99%
som brukte hjelm i 2005-2009 og 2010-2014. Dette gjelder bruk av hjelm under
kjoringen for ulykken skjedde. Mens hjelmbruken har okt over tid, er andelen som
mistet hjelmen 1 ulykken omtrent uendret pa 13-14%.

Etter den informasjonen som foreligger var 5,1% av alle hjelmene halvhjelmer. Blant
dem som mistet hjelmen var andelen halvhjelmer noe hoyere (6,7%). Skadene pa
hjelmene er ikke systematisk dokumentert.

Hjelmbruk og andre faktorer

Figur 3.3.7 viser andelene med og uten hjelm og med hjelm som falt av, blant ulike
grupper MC-forere:

"  Type MC: Andelen som kjorte uten hjelm er storst pa cross-MC, fulgt av lett
MC; pa tung MC er det kun pa Custom MC at noen hadde kjort uten hjelm, pa
ovrige tunge MC (inkl. R-sykler) hadde alle kjort med hjelm. Andelen hjelmer
som falt av, er storst pa lett og cross-MC.

» Ekstrematferd: Alle som hadde kjort uten hjelm, viste ogsa minst en type
ekstrematferd. Ingen av dem som ikke viste ekstrematferd, hadde kjort uten
hjelm.

* Utlpsende enhet: Det er flest som kjorte uten hjelm i ulykker hvor MC eller
MC og motparten har vart utlesende og faerrest 1 ulykker hvor motparten eller
annet har vert utlosende.
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Tung MC: Alle (N=181) IR 85
Tung MC: R-sykkel (N=57) mi2a 88
Tung MC: Custom (N=56) ENIS 86
Tung MC: Touring (N=44) m20M 80
Tung MC: Off road (N=12) mmaza 83
Tung MC: Street figher (N=9) 100
Lett MC (N=28) 75
Cross-MC (N=13) IEEEETEEERNN23N 38
Ekstrematferd: Ja (N=80) IN-EIIN2000 64
Ekstrematferd: Nei (N=142) ol 90
Utlgsende: MC (N=146) [[mI8m 76
Utlgsende: Delt (N=19) 79
Utlgsende: Motpart (N=46) 93
Utlgsende: Annet (N=11) 19N 91
0% 50 % 100 %

H Kjgrte uten hjelm m Kjgrte med hjelm, Kjgrte med hjelm
hjelm falt av (falt ikke av)

Figur 3.3.7: Sammenhenger mellom bruk av hjelm og andre faktorer, 2005-2014 (UAG-rapporter).

Betydningen av manglende hjelmbruk eller hjelm som falt av for
skadeomfanget

Sammenhengen mellom hjelmbruk og andelen med dedelige hodeskader er vist i figur
3.3.8. Skadene er delt inn i hodeskader, hode- og andre skader, og kun andre enn
hodeskader. Skadene omfatter kun dedelige skader som er beskrevet i UAG-rapportene.
Informasjon om skadene er tilgjengelige 1 49% av alle rapportene (32% i 2005-2009 og
82% 12010-2014). De som hadde «Kun hodeskader» i figur 3.3.8 kan likevel ha hatt
skader pa andre kroppsdeler, men disse er i sa fall ikke vurdert som dedelige. Hvorvidt
skadene har vart dedelige, er basert pa beskrivelsene av skadene i UAG-rapportene.

Kjgrte med hjelm (N=94) 51%
Kjgrte med hjelm, hjelm falt av (N=19) 16 %
Kjgrte uten hjelm (N=6) 17 %
0% 50 % 100 %

B Kun hodeskader ® Hode- og andre skader Kun andre enn hodeskader

Figur 3.3.8: Sammenhengen mellon bjelmbruk og type dodelige skader (UAG-rapportene, 2005-
2014).

Figur 3.3.8 viser at andelen med dedelige hodeskader, er 49% blant dem som hadde
kjort med hjelm (og som ikke mistet hjelmen i ulykken), 83% blant dem som kjorte uten
hjelm og omtrent like mange blant dem som mistet hjelmen i ulykken. Dette er
konsistent med at hjelm beskytter mot en del dedelige hodeskader. Blant dem som
mistet hjelmen var det 21% som hadde bade dedelige hodeskader og andre dedelige
skader. Dette tyder pa at ulykkene blant dem som mistet hjelmen, var mer alvorlige enn
blant dem uten hjelm og at andelene med hodeskader ikke er direkte sammenlignbare.
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Blant forerne som hadde kjort med hjelm og som dede av hodeskader (uten 4 ha andre
dodelige skader), har de fleste fatt skadene i sammenstot med et annet kjoretoy (64%),
fulgt av rekkverk (16%) og gjerde/stolpe/mur/tre (12%). Blant dem uten hjelm (mistet
hjelmen eller kjort uten hjelm), er det kun 6% som fikk de dedelige hodeskadene i
sammenstotet med et annet kjoretoy (6%), mens 59% fikk skadene i sammenstot med
gjerde/stolpe/mur/tre og 24% i sammenstot med rekkverk.

Hvilken betydning manglende hjelmbruk eller at hjelmen falt av kan ha hatt for at
ulykken hadde dedelig utgang er beskrevet i det folgende, basert pa informasjon fra
UAG-rapportene:

Manglende hjelmbruk: Det var til sammen 13 personer som ikke brukte hjelm og som
dode av skadene de padro seg i ulykken. Det er 1 UAG-rapportene vurdert at hjelmbruk
kunne ha pavirket utfallet 1 ulykken (at det ble en dedsulykke) i minst 62% av tilfellene
(8 ulykker). I to tilfeller har manglende hjelmbruk trolig ikke pavirket utfallet, og 1 tre
tilfeller er betydningen ukjent. Det totale antall drepte personer pa MC kunne ha folgelig
ha vaert mellom 3% og 4% lavere dersom alle hadde brukt hjelm.

Hjelm som falt av: Det var 30 personer som mistet hjelmen i ulykken. I de fleste
tilfellene hvor hjelmen falt av var den enten ikke festet, eller hakestoppen satte for
lost/losnet eller lasen var slitt og gikk opp. I noen tilfeller var hjelmen lant og for stor.
Ifolge UAG-rapportene kunne vedkommende 1 minst halvparten av tilfellene muligens
ha overlevd hvis hjelmen ikke hadde falt av. I syv av tilfellene hadde det trolig ingen
betydning at hjelmen falt av (enten fordi vedkommende ikke dede av hodeskader eller
fordi hjelmen trolig var godt nok festet men likevel ble slitt av i et sammenstot med
svaert stor energi). I de ovrige tilfellene er betydningen ukjent. Det totale antall drepte
personer pa MC kunne ha folgelig ha vert mellom 6% og 9% lavere dersom alle hadde
festet hjelmen korrekt.

3.3.4 Vernekleer

Andelen av de drepte motorsyklistene som hadde kjort uten verneklzt, har gitt
ned fta 46% i 2005-2009 il 32% i 2010-2014. Andelen som hadde kjort uten
verneutstyt, er hayest p4 cross-MC, fulgt av lett MC. P3 tunge MC er andelen
hoyest pd Custom MC og lavest pd Touting og off-road MC. Andelen uten
verneutstyr er hoyere blant forere som har utvist ekstrematferd og blant forere i
ulykker hvor MC var utlosende enhet. Hvorvidt bruk av vetneutstyr kunne ha
endret utfallet i noen av ulykkene er ukjent da verneklzr i hovedsak beskytter
mot mindre alvorlige skader.

Bruk av verneklaer

Det foreligger forholdsvis lite informasjon om bruk av verneutstyr i UAG-rapportene.
Bruken av verneutstyr var ukjent i 52% av tilfellene i 2005-2008 og i 23% av tilfellene 1
2010-2014. Figur 3.3.9 viser andelene blant drepte forere (eller passasjerer dersom
foreren overlevde og passasjeren ble drept) med kjent bruk av verneutstyr, som brukte:

* MC-dress: Kjoredress eller MC-jakke og -bukse

"  MC-jakke: Kun MC-jakke, ikke MC-bukse

* Ingen vernekler: Ikke MC-dress eller MC-jakke (vedkommende kan likevel ha

brukt f.ecks. MC-hansker, -stovler og/eller -bukse).

Som vist i figur 3.3.9 har andelen som benytter vernekler okt over tid.
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2005-2009 46% : 44%
20102014 61%
0% 20% 0% 60 % 80%  100%

H Ingen vernekleer  m MC-jakke Verneklzaer

Figur 3.3.9: Andeler av alle drepte MC-forerne (eller drepte MC-passasjerer i de tilfellene hvor forer
overlevde) med kjent bruk av verneutstyr og andeler som brukte verneutstyr (UAG-rapporter, 2005-
2014).

Den informasjonen som er tilgjengelig, er for det meste relativt upresis. Nar bekledingen
er beskrevet som ”Gore-tex dress”, "Kjeledress™ eller lignende er dette klassifisert som
“Ikke vernekler». Skinnjakker, -bukser og —dresser og bekleding som er betegnet som
«Kjoredress» eller lignende, er klassifisert som MC-jakke/-bukse/-dtress. Hvorvidt
stoffet eller skinnet faktisk kan betegnes som egnet for MC-kjoring er ukjent.

Bruken av protektorer er ogsa for det meste ukjent. Informasjon om ryggskinne
foreligger 1 de aller fleste tilfellene ikke. I minst seks tilfeller 1 2005-2009 og 1 minst ett
tilfelle 1 2010-2014 ble ryggskinne benyttet ifolge UAG-rapportene.

Bruk av verneutstyr og andre faktorer

Andelene drepte MC-forere (eller passasjerer dersom foreren overlevde og passasjeren
ble drept) som brukte og ikke brukte MC-dress eller —jakke i ulike grupper forere er vist
1 figur 3.3.10

Tung MC: Alle (N=115) 31 60
Tung MC: R-sykkel (N=34)
Tung MC: Custom (N=37)
Tung MC: Touring (N=33) ¥ 76
Tung MC: Off road (N=7) I} 71
Tung MC: Street figher (N=3) INNEEEEENNS3N 33
Lett MC (N=16) -G 38
Cross-MC (N=12) |7 A 15
Ekstrematferd: Ja (N=57) N1 32

Y
()]

Ekstrematferd: Nei (N=86) 66
Utlgsende: MC (N=103) YIRS 50
Utlgsende: Delt (N=9) IIIIIEEEEEEEE220 22
Utlgsende: Motpart (N=25) IEERISE 72
Utlgsende: Annet (N=6) I NN 50

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Ingen vernekleer  ® MC-jakke MC-dress

Figur 3.3.10: Sammenhenger mellom bruk av vernekler og andre faktorer, 2005-2014 (UAG-

rapporter).

Resultatene 1 figur 3.3.10 viser folgende:
*  Type MC: Det er flest som kjorer uten verneklar pa cross-MC, fulgt av lett
MC; pa tung MC er det faerrest uten vernekler (ferrest pa Touring og off-road
MC, flest pa Custom MC).
» Ekstrematferd: Det er flest som kjorer uten verneklar blant forere som viste
ekstrematferd.
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* Udpsende enhet: Det er flest som kjorte uten verneklar i ulykker hvor MC
eller MC og motparten har vert utlosende enhet.

Resultatene er veldig lik resultatene for hjelmbruk.

Betydningen av manglende bruk av vernekleer for skadeomfanget

Sammenhengen mellom bruk av verneklar og type skade er vist i figur 3.3.11. Skadene
er delt inn i hodeskader, hode- og andre skader, og kun andre skader. Skadene omfatter
kun dedelige skader som er beskrevet i UAG-rapportene.

Verneklaer (med hjelm) (N=46) 57 %
Ikke verneklzer (med hjelm) (N=24) 50 %

B Kun hodeskader m Hode- og andre skader = Kun andre enn hodeskader) %

Figur 3.3.11: Sammenhengen mellom bruk av vernekler og type dodelige skader blant drepte forere og
passasjerer pa MC som hadde brukt byelm (UAG-rapportene 2005-2014,).

Figur 3.3.11 viser at andelen uten dedelige hodeskader er storre blant dem som brukte
vernekler enn blant dem som ikke brukte verneklar. Dette tyder ikke pa at vernekler
har noen vesentlig betydning for dedelige skader. Hadde vernekler pavirket
skadeomfanget ville man ha forventet flere uten dedelige hodeskader blant dem uten
verneklaer enn blant dem med verneklar.

Blant dem som hadde kjort med vernekler og som ble drept i ulykken var skadene
fordelt som folger (N = 94):
*  59% hadde indre skader/skader pa overkroppen/bekkenet (i mange tilfeller
kombinert med dedelige hodeskader)
* 27% hadde kun hodeskader
" 9% hadde nakkeskader (nakkebrudd; delvis i tillegg til dodelige hodeskader)
" (6% dode av andre édrsaker (forbledning, drukning, overkjort av tog, ukjent

skade).

Av de til sammen 56 personene som ble drept og som ikke brukte vernekler, var det
ifolge UAG-rapporten 16 personer (29%; 11% av alle drepte pa MC) hvor verneklaer
muligens kunne ha pavirket utfallet. Dette er personer som dede av andre skader enn
hodeskader, men det er likevel ikke sikkert at vernekler kunne ha forhindret dedelig
utfall.. En rekke studier har vist at verneklar i hovedsak beskytter mot mindre alvorlige
(ikke dedelige) skader. Vernekler beskytter f.eks. ikke eller bare i veldig liten grad mot
bruddskader.

3.3.5 Fgrerkort

I omtrent 20 % av dodsulykkene har MC-foreren ikke hatt gyldig faretkort.
Denne andelen er omtrent uendret over tid. De fleste som kjorte uten foretkort
har aldri hatt foretkort klasse A, noen var under opplzring, noen hadde fitt
foretkortet inndratt og noen kjorte tung MC selv om de bare hadde forerkort for
lett MC. Forere uten gyldig foretkort viser oftere ekstrem atferd, er oftere
utlosende enhet, har oftere vaert anmeldt for straftbare forhold (iszr andre enn
trafikkrelaterte forhold) og har oftere kjort cross-MC enn forere med gyldig
torerkort.
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Farerkortstatus over tid

Figur 3.3.12 viser andelene av ulykkene hvor MC-foreren hadde gyldig norsk forerkort,
gyldig utenlandsk forerkort og ikke gyldig forerkort, basert pa informasjon i UAG-
databasen. I perioden 2010-2014 har det vart en hoyere andel med utenlandsk forerkort,
og omtrent uendret andel uten gyldig forerkort enn i perioden 2005-2009. Andelen uten
torerkort har vaert omtrent uendret over tid (ca. 20 %).

2005-2009 75 % % 21%
2010-2014 68 % 19 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
M Gyldig fgrerkort ~ m Utenlandsk fk. Ikke gyldig fk.

Figur 3.3.12: Andeler av ulykkene hvor forer av MC hadde gyldig norsk, gyldig utenlandsk og ikke
gldig forerkort i 2005-2009 (N = 151) 0g 2010-2014 (N = 94).

Figur 3.3.13 viser fordelingen av forerkortstatus for MC-forerne uten gyldig forerkort,
basert pa informasjon fra UAG-rapportene. For 31% foreligger ikke mer detaljert
informasjon om forerkortstatus.

Ikke gyldig fgrerkort A (uspesifisert) [N 31%
Aldri hatt fgrerkort A NN 29 %
Fgrerkort Ainndratt [N 13 %
har ikke fk. A, Binndratt [N 13 %
Under oppleaering for fk. A [ 10 %
Har fk. A for lett MC, kjgrt tung MC Il 4%

0% 20% 40 %

Figur 3.3.13: Forerkortstatus for MC-forere uten gyldig forerkort (N = 48; UAG-rapportene 2005-
2014).

Idrene 2010-2014 var det fire MC-forere hvor det er kjent at de aldri har hatt fererkort.
Disse er i alderen 34-48 ar og har 1 gjennomsnitt hatt omtrent 100 straffesaker (per
person) hvorav ca. en fjerdedel har veart trafikksaker. Dette tyder pa at forere som aldri
har hatt forerkort skiller seg fra andre forere uten forerkort og at slike forere utmerker
seg med en gjennomgaende avvikende atferd.

Forerkortstatus og andre faktorer

Sammenhengen mellom forerkortstatus og en rekke andre faktorer er vist i figur 3.3.14.
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Ekstrematferd: Ja (N=71) Y S NS 2
Ekstrematferd: Nei (N=174) 10
Utlgsende: MC (N=157) INFyEENNGSIN 10
Utlgsende: Delt (N=20) IS5

Utlgsende: Motpart (N=56) K24
Utlgsende: Annet (N=12) N2 8
Straffesaker: Kun trafikk (N=31) KERNSZ3
Straffesaker: Trafikk og annet... 47 2
Straffesaker: Kun annet (N=25) IFF-EERNNZ200e
Straffesaker: Ingen (N=128) 12
MC: Tung (N=199) 9
MC tung: R-sykkel (N=62) NPT EENNZI——3
MC tung: Custom (N=61) 7

MC tung: Touring (N=49) NS0 14
MC: Lett (N=32)
MC: Cross (N=14)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Ikke gyldig fererkort m Gyldig fgrerkort = Utenlandsk fgrerkort

Figur 3.3.14: Fordelingen av ulike andre faktorer blant forere med og uten gyldig forerkort og
utenlandsk forerkort (UAG-rapporter 2005-2014).

Figur 3.3.14 viser at forere uten gyldig forerkort (sammenlignet med forere med gyldig
forerkort):
*  Oftere viser ekstrem atferd
*  Oftere er utlosende enhet 1 ulykker
= Oftere har vert anmeldt for straffbare forhold, isr andre enn trafikkrelaterte
forhold, i lopet at de siste 10 arene for ulykken
»  Oftere kjorer cross-MC enn andre typer MC.

3.3.6 Ruspavirket kjgring

Andelen forere som har vaert pivirket av alkohol, har gitt ned fra 14% i 2005-2009
tl 7% i 2010-2014 (dette inkluderer henholdsvis 4% og 2% som har vaert pivitket
av blandingstus). Andelen som har vert pivitket av kun annet enn alkohol, har
okt fra 3% til 6%. Det er mest ruspdvitket kjoring blant forere som ogsi viser
annen ekstrematferd, som er utlosende enhet i ulykken, har vaert anmeldt for
straffbare forhold (iszr andre enn trafikkrelaterte forhold) og som kjorer cross-
MC eller R-sykkel.

Ruspavirket kjgring over tid

Figur 3.3.15 viser fordelingen av MC-forerne som var pavirket av alkohol og/eller andre
rusmidler eller medikamenter. Resultatene er basert pa informasjon fra UAG-databasen.
Andelen som var pavirket av alkohol eller blandingsrus er omtrent halvert fra 2005-2009
til 2010-2014 (fra til sammen 14% til 7%), mens andelen som var pavirket av annet enn
alkohol er omtrent doblet (fra 3% til 6%). Den samlede andelen forere som var pavirket
av alkohol og/eller annet, har gitt ned fra 17% til 13%. Andelene er praktisk talt de
samme nar man kun ser pa drepte forere.
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2005-2009 R4 %3 % 83%
2010-2014 ERA2 %6 % 87 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

M Pavirket av alkohol m Blandingsrus = Pavirket av annet  Ikke pavirket

Figur 3.3.15: Andelene av MC-forerne som var pavirket av alkohol og/ eller andre rusmidler eller
medikamenter i 2005-2009 (N = 162) og 2010-2014 (N = 97) (UAG-database).

Sammenlignet med bilforere er andelene som var ruspavirket, betydelig lavere. Dette
gjelder isaer pavirkningen av alkohol. I hele perioden (2005-2014) var andelen drepte
bilforere som var pavirket av alkohol, 19% (15% var pavirket kun av alkohol, 4% av
blandingsrus; i tillegg var 5% pavirket av kun annen rus).

Et problem med informasjonen om hvorvidt forerne var pavirket av alkohol eller andre
rusmidler, er at UAG-rapportene for de fleste ulykkene kun inneholder informasjon om
alkohol eller andre rusmidler dersom det er tatt prover med positivt resultat. Det finnes
mange rapporter uten informasjon om alkohol og rusmidler og for disse ulykkene er det
uklart om det er tatt prover eller om det ble tatt prover med negativt resultat. Andelen
som har vert pavirket kan med andre ord vare underrapportert, og det er ikke kjent
hvorvidt dette kan ha endret seg over tid.

Ruspavirket kjgring og andre faktorer

Hvordan ruspavirket kjoring henger sammen med en rekke andre faktorer er vist i figur
3.3.16. Figuren viser at det er mer ruspavirket kjoring blant forere som:
» Viser annen ekstrematferd (ekstrematferd 1 figuren omfatter kun fart godt over
fartsgrensen, aggressiv kjoring og kjoring uten gyldig forerkort)
* Erutlesende enhet i ulykken eller er medansvarlig (delt ansvar)
* Har vert anmeldt for straffbare forhold, iser andre enn trafikkforhold, i lopet av
de siste ti arene
* Kjorer cross-MC eller R-sykkel.
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Ekstrematferd: Ja (N=80) 11 63
Ekstrematferd: Nei (N=179) & 1 94
Utlgsende: MC (N=161) [IlEal 6 79
Utlgsende: Delt (N=21) EI5I5 86
Utlgsende: Motpart (N=61) R 98
Utlgsende: Annet (N=14) Izl 93
Straffesaker: Kun trafikk (N=31) g3 90
Straffesaker: Trafikk+annet (N=61) IElIZI 16 69
Straffesaker: Kun annet (N=27) 63
Straffesaker: Ingen (N=135) @ 96
MC: Tung (N=210) #Z8ZiS 86
MC tung: R-sykkel (N=65) Eigl3 86
MC tung: Custom (N=64) 7l9l 8 81
MC tung: Touring (N=54) 7244 91
MC: Lett (N=33) B 97
MC: Cross (N=16) IECHENNNNEZIN 44
0% 20 % 40 % 60 % 80% 100 %

m Blandingsrus m Pavirket av alkohol Pavirket av annet

Figur 3.3.16: Sammenhengen mellom ruspavirket kjoring og andre faktorer 2005-2014 (UAG-
rapporter).

Ikke pavirket

3.3.7 Fgarerens atferd

Omtrent en tredjedel av M C-forerne viste minst en form for ekstrem atferd og
nesten like mange viste klanderverdig (simpel uaktsom) atferd. Ekstrem atferd
er for det meste kjoring godt over fartsgrensen eller kjoring uten gyldig forerkort
og 1 noe mindre grad ruspivitket kjoting (praktisk talt ingen viste aggressiv
atferd). Klanderverdig atferd er for det meste for hoy fart etter forholdene. Blant
forerne som viste ekstrem atferd har nesten alle vart utlosende enhet i ulykken
(80%) eller hatt delt ansvar for at ulykken skjedde (15%). Blant forerne med
klanderverdig atferd var 67% utlosende enhet, og blant forerne med normal
atferd var 45% utlosende enhet. Ekstrematferd var mest vanlig blant forere av
uregistrerte cross-MC (93%, for det meste kjoting uten gyldig foretkort og rus)
og R-sykkel (46%, for det meste for hoy fart) og minst vanlig blant forere av off-
road og Touring MC.

Typer atferd

For 4 se pa sammenhengen mellom atferd og ulike andre faktorer ved ulykkene er det
gjort folgende kategorisering av foreratferden:
* FEkstrem atferd:
0 Kjoring godt over fartsgrensen (sa fort at det normalt ville ha medfort
inndragelse av forerretten)
0 Kjering i beruset tilstand
0 Aggressiv kjoring (dvs. at kjoretoyet benyttes bevisst og med vilje for a
skade en annen person)
0 Kjoring uten gyldig forerkort.
Med unntak for kjoring uten gyldig forerkort kan slik atferd ogsa beskrives
som grovt uaktsom.
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* Klanderverdig atferd: Dette er simpel uaktsom atferd som omfatter for hoy
fart etter forholdene, manglende respekt for vikeplikt, for lite avstand til
forankjorende og hasardios atferd (f.eks. bakhjulskjoring). Definisjonen er noe
videre enn 1 den forrige temaanalysen (Statens vegvesen, 2011). Det er derfor
flere som faller i denne kategorien, og resultatene kan ikke sammenlignes med
den forrige analysen.

* Normal atferd: Atferd som er verken ekstrem eller klanderverdig etter
definisjonene ovenfor.

Figur 3.3.17 viser fordelingen av de ulike typene atferd 1 2005-2009 og 2010-2014.
Forere som har vist bade klanderverdig og ekstrem atferd er oppsummert under
«Ekstrem atferd». Resultatene er basert pa UAG-rapportene. Hvor palitelige
informasjonen er, er diskutert i neste avsnitt.

2005-2009 30%
2010-2014 36 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
B Ekstrematferd M Klanderverdig atferd Normal atferd

Figur 3.3.17: Fordelingen av ekstrem, klanderverdig og normal atferd i 2005-2009 (N = 152) og
2010-2014 (N = 95) (UAG-rapportene).

Hvis man begrenser definisjonen av «ekstrem atferd» til 4 omfatte kun forere som aldri
har hatt forerkort (i tillegg til hoy fart, rus og aggressiv atferd), er andelen som har vist
ekstrem atferd nesten like hoy (32% i 2010-2014). Dette skyldes at de aller fleste som
kjorte uten gyldig forerkort, ogsa har vist annen ekstrematferd (kjort langt over
fartsgrensen eller beruset). Bakgrunnen for 4 skille mellom forere som aldri har hatt
forerkort og forere som har fatt inndratt forerkort, som er under opplaring, eller som
har forerkort klasse A1 mens de kjorte en MC som krever klasse A, er at man kan anta
at de som aldri har hatt forerkortet trolig har et mer gjennomgaende monster av
avvikende atferd. Forere som aldti har hatt forerkort, har f.eks. heller aldri fatt
opplaring.

Hvor palitelig er informasjonen om MC-fgrernes atferd?

Informasjon om forernes atferd er basert pa UAG-rapportene. I disse er beskrivelsen av
forerens atferd ofte basert pa vitneutsagn som av mange ulike grunner kan vere
upalitelig. Dette er narmere beskrevet 1 det folgende.

Vurdeting av fart: Informasjon om forerens fart er ofte er upilitelig, og skillet mellom
fart som var for hoy etter forholdene (klanderverdig) eller over grensen for
forerkortbeslag (ekstrem) er derfor ofte usikker. Det er kun 1 ekstreme tilfeller hvor det
er sikkert at MC hadde kjort betydelig over fartsgrensen, mens det ofte er en
skjonnsmessig vurdering om MC kjorte over eller under grensen for forerkortbeslag.

Typiske feilkilder 1 vitneutsagn om MC-enes fart er:
= At vitner som ikke er motpart i ulykken, ofte vurderer MC-ens fart ut fra
stoynivaet. Stoynivaet har imidlertid liten sammenheng med farten.
= At vitner som ikke er motpart i ulykken, beskriver 1 noen tilfeller MC-ens fart
(eller atferd for ovrig) for ulykken skjedde. MC-en kan imidlertid ha redusert
farten mellom det tidspunktet da den ble observert og tidspunktet for ulykken.
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= At vitnet (motpart eller tredjepart) i mange tilfeller har observert MC-en rett
forfra. MC-ens fart er imidlertid som regel vanskelig eller umulig 4 bedomme
forfra.

= At vitnet er motpart 1 ulykken og dermed interessert i a finne en forklaring pa
hvorfor ulykken skjedde som reduserer vitnets del av ansvaret for at ulykken
skjedde. At MC-en kjorte veldig fort kan ofte vaere en «beleiligy observasjon for
vedkommende.

En mulig feilkilde i klassifiseringen av fart som «for hoy etter forholdene» er en
sirkelslutning av typen: «Foreren klarte ikke 4 holde MC pa vegen, folgelig ma farten ha
vert for hoy etter forholdene». Dette sier imidlertid lite om hvorvidt farten objektivt sett
har veert for hoy (om en dyktigere forer heller ikke hadde klart 4 holde MC-en pa vegen)
eller hvorvidt andre faktorer har veart tilstede som bidro til at ulykken skjedde.

Kjoring 1 berust tilstand: Blant de drepte MC-forerne er det 37% som ble testet for
alkohol og/eller andre rusmidler. Andelen er betydelig hoyere blant drepte forere som
har veert pavirket av alkohol eller andre rusmidler (81%) og lavere blant forere som ikke
har vaert — eller ikke antas 4 ha vaert — pavirket (29%). Blant ikke drepte forere er
andelene lavere: 67% blant forere som var pavirket og 17% blant dem som ikke har vart
— eller ikke antas 4 ha vart — pavirket. De oppgitte andelene er basert pa informasjon fra
UAG-databasen (2005-2014). I noen tilfeller er det i UAG-rapportene oppgitt at det
ikke har vert mulig a ta en blodpreve, mens det i mange tilfeller ikke er kommentert
hvorfor det ikke er tatt noen prove. At andelene som ble testet er lavere blant forere
som ikke har vaert/antas 4 ha vert pavirket, kan skyldes at det ble gjort en vurdering av
at vedkommende trolig ikke har vart pavirket, men hvorvidt slike vurderinger er
korrekte er ukjent og man ma felgelig anta at andelen som har vert pavirket av alkohol
eller andre substanser, kan vaere underrapportert.

Klanderverdig atferd (annet enn for hoy fart): Hvorvidt MC-forerens atferd har vert
klanderverdig er i hovedsak basert pa tolkninger som forfatterne av denne rapportene
har gjort. Beskrivelsene er basert pd vitneutsagn og/eller undersokelser av spor pa
ulykkesstedet som er gjort av UAG og politiet. Det er lagt storst vekt pa observasjonene
og tolkningene som er gjort av UAG. De fleste typene klanderverdig atferd, unntatt
manglende overholdelse av vikeplikten, er i en viss grad subjektive. For 4 unnga for
mange feiltokninger er vurderingene gjort relativt konservativt, dvs. at kun «apenbare»
tilfeller av klanderverdig atferd er kategorisert som sidanne. Bakhjulskjoring og
forbikjoring i en hoyrekurve med vegetasjon pa hoyre side er eksempler pa «apenbare»
tilfeller av klanderverdig atferd (henholdsvis hasardies kjoring og uforsvarlig
forbikjoring).

Typer ekstrem og klanderverdig atferd

Hyvilke typer klanderverdig og ekstrem atferd som har veart involvert 1 ulykkene er vist i
figur 3.3.18.
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Ekstrem: Godt over fartsgrensen m %’1 %
Ekstrem: Uten Gyldig fgrerkort _ 17900‘;/’
Klanderverdig: For hgy fart etter forholdene m 29%
Ekstrem: Alk/rus _5%/? %

Klanderverdig: Uforsvarlig forbikjgring u%’ %
Klanderverdig: Hasardigs kjgring rz%Z’
Klanderverdig: For lite avstand til forankj. l 31%0
Klanderverdig: Overholdt ikke vikeplikt ! (}%’

0% 20% 40 %
W 2005-2009 m2010-2014

Figur 3.3.18: Typer ekstrem og klanderverdig atferd i 2005-2009 (N = 152) og i 2010-2014 (N =
95) (UAG-rapportene).

For hoy fart er alltid klassifisert som enten ekstrem («godt over fartsgrenseny) eller
klanderverdig («etter forholdene»), men ikke som begge deler. Inndelingen i de to typene
«for hoy fart» er lite palitelig da det i mange ulykker ikke foreligger pilitelig og noyaktig
informasjon om farten.

For ovrig kan det vaere overlapp mellom ekstrem og klanderverdig atferd, f.eks. kan
bade alkohol/rus (ekstrem atferd) og for hey fart etter forholdene (klanderverdig atferd)
vert til stede 1 en ulykke (en slik ulykke vil veere oppsummert under «ekstremy i avsnittet
over).

Aggressiv atferd ble muligens utvist 1 én ulykke 1 2005-2009 (det er usikkert hvorvidt
forere faktisk utviste aggressiv atferd; atferden kan ogsa ha vart felge av en
misforstielse).

Vurdering av MC-fgrers intensjoner i utvalgte ulykker

Bakgrunnen for a se pa MC-foreres handlinger 1 enkelte ulykker er 4 vurdere
ulykkeskonteksten og analysere hva som kan ha vaert MC-forerens malsetting eller motiv
for den handling han/hun har bestemt seg for 4 utfore, men som har endt fatalt.
Handlingen kan vare impulsstyrt eller gjennomtenkt og planlagt. En viktig faktor a se
etter i UAG-rapportene, er om det kan pavises en sannsynlig intensjon bak MC-forerens
handling. Hva som har vert forerens intensjoner er det imidlertid ikke mulig a fastsla
med sikkerhet.

Ulykkene som ligger til grunn for denne analysen, er i stor grad ulykker som er utlost av
MC-forerens handlinger.

Dermed kan man gjore noen antakelser av hva MC-foreren onsket a oppna med
handlingen og skille mellom ulike kategorier av atferd. Eksempler pa ulykker i de enkelte
kategoriene er beskrevet i vedlegg B (eksemplene er kun fra arene 2010-2014).
Kategoriene kan beskrives som folger:
* Kjore forbi (13 ulykker): Dette er en veldig heterogen gruppe ulykker hvor MC-
forerens atferd ikke 1 alle tilfellene er klassifisert som ekstrem eller klanderverdig.
I noen av ulykkene begynner et av kjoretoyene 4 svinge til venstre idet MC
passerer, 1 noen mister MC-foreren kontroll i forbindelse med (som regel pa
slutten av) forbikjeringen.
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* Kjenne akselerasjonen / fartslek (7 ulykker): Dette er ulykker hvor foreren
akselererer kraftig, i noen tilfeller i forbindelse med at han drar motorsykkelen
opp pa bakhjulet, eller tilsynelatende benytter vegen som en racerbane.

» Show-oft / kappkjoring (3 ulykker): Slike ulykker har felles at det er flere MC-
er som kjorer 1 folge, eller en MC med passasjer, og at foreren av minst en MC
kjorer om kapp eller forsgker a imponere de andre forerne eller passasjeren. I
mange slike tilfeller er forerne unge.

* Kjore i folge med andre (5 ulykker): Det har vart flere ulykker hvor flere MC
kjorte 1 folge og hvor én av dem forsokte 4 ta igjen eller kjore forbi de andre og 1
denne sammenhengen har kjort for fort i forhold til hva vedkommende klarte a
hindtere og/eller har foretatt fatlige forbikjoringer.

» Uforstielige / itrasjonelle handlinger (5 ulykker): Dette er ulykker hvor det
ikke finnes noen forstaelig grunn til forerens handlinger. Hva som skal tolkes
som «rrasjonell» er imidlertid en subjektiv vurdering. Ogsa atferden 1 mange av
ulykkene i de ovennevnte kategoriene kan betegnes som irrasjonelt, og pa et mer
generelt grunnlag kan ogsa atferden i andre ulykker hvor forere kjorte for fort,
beruset eller uten hjelm anses som irrasjonelt.

Antallene ulykker som er oppgitt, er omtrentlige antall og gjelder kun eksemplene pa
ulykkene 1 2010-2014 som er beskrevet i vedlegg B. Antallene i de enkelte kategoriene
kan vere hoyere da ikke alle UGA-rapportene inneholder tilstrekkelig informasjon for 4
vurdere forerens intensjoner. Det kan for ovrig vare overlapp mellom de enkelte
gruppene, eksempelvis kan ulykker i kategorien «kjore i folge med andre» ogsa hore til i
kategorien «forbikjoring» eller «kappkjoring» og forbikjering kan forekomme bade som
kappkjoring og mer normalt som et onske om 4 komme forbi et saktegiaende kjoretoy.

En fellesnevner for de ulykker som er betraktet her, er en hypotese om at MC-foreren
ville oppna noe bestemt som selve handlingen vil kunne realisere, sett med MC-forerens
oyne. Analysen tar utgangspunkt i psykologisk leringsteori. Denne teorien skiller
mellom stimuli («diskriminitativ stimulusy), respons («operant»)og resultat (reinforcing
stimulus; Atkinson et al., 1996). Et annet teoretisk fundament er Gibsons Theory of
Affordance (Gibson, 1986). Gibsons utgangspunkt er at «veirommet», dvs. den stadig
skiftende kontekst som en MC-forer kjorer i, kontinuerlig vil «tilby» muligheter som en
gitt handling vil kunne realisere. Et eksempel kan vare en MC-forer som har kjort pa en
vei som er smal og svingete, men som gar over 1 lengre rett, oversiktlig strekning som
«apner seg» og som kan innby til akselerasjon og hoyere fart. Teoriene uttrykker noe av
det samme, men slik ulykkene er dokumentert i tekst og bilder, er det lzeringsteorien
som ligger nermest som forklaring.

Ulykker med «normal» atferd

For a fa en oversikt over ulykker hvor MC-foreren utviste «<normal» atferd, og hvor MC
(likevel) har vart utlesende enhet, viser figur 3.3.19 en oversikt over typer MC og noen
kjennetegn ved ulykkene i ulykker med «normal» atferd. Til sammenligning vises
resultatene ogsa for gvrige ulykker hvor MC har vert utlesende enhet (hvor foreren
viste ekstrem og/eller klanderverdig atferd) og for ulykker hvor motpatt har veart
utlesende enhet.
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Figur 3.3.19: Kjennetegn ved ulykker hvor MC har vert utlosende enbet og hvor foreren viste normal
atferd eller ekstrem/ klanderverdig atferd og ulykker hvor motpart har vart utlosende enhet (UAG-
rapporter, 2005-2014).

Figur 3.3.19 viser at folgende faktorer er overrepresentert i ulykker hvor MC-foreren
viste normal atferd og hvor MC har veart utlosende enhet:

* Custom eller Touring MC (mens R-sykler er underrepresentert)

* MC bremset ikke (mens bremsing med blokkerte hjul er underrepresentert)

*  MC fotlater eget kjorefelt og/eller velter (mens ulykker med forbikjoring er
underrepresentert, ogsa ovrige forlop er underrepresentert, isar 1 forhold til
ulykker hvor motpart har vert utlosende enhet)

" Veg er arsaksfaktor.

At de fleste ulykker «normal» atferd involverer at MC kjorer utfor eller velter tyder pa at
de fleste slike ulykker (hvor ikke motpart var utlesende enhet) skyldes ulike typer
forerfeil og i noen tilfeller at foreren kan ha vart syk eller fatt et illebefinnende (jf.
avsnitt 3.4.10).

Atferd og utlgsende enhet

Sammenhengen mellom atferd (ekstrem, klanderverdig, normal) og hvilken part som var
utlosende enhet i ulykkene er vist i figur 3.3.20.

Ekstrematferd (N=88) | T I, s 5 1

Klanderverdig atferd (N=79) 19 5
Normal atferd (N=80) N 46 9
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
B MC M Delt Motpart Annet

Figur 3.3.20: Sammenhengen mellom atferd (ekstrem, klanderverdig, normal) og hvilken part som var
utlosende enbet i nlykkene (UAG-rapportene, 2005-2014,).

Figur 3.3.20 viser at det i ulykker med ekstrematferd kun i veldig liten grad er andre enn
MC som er utlosende enhet. Med normal atferd er det fortsatt 45% av ulykkene hvor
MC er utlesende enhet, og omtrent like mange hvor det er motparten. At andelene med
delt ansvar er hoyest blant dem med ekstrematferd, kan forklares med at det i slike
ulykker er motparten som f.eks. ikke overholdt vikeplikten eller ikke sa MC, men at MC-
forernes atferd (som regel hoy fart) kan ha gjort det vanskelig a oppdage MC i tide eller
a vurdere farten korrekt.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 31
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

Atferd og type MC

Sammenhengen mellom MC-type og atferd er vist i figur 3.3.21. Som i den forrige
temaanalysen (Statens vegvesen, 2011) er det forere av uregistrerte cross-MC og R-
sykler som i storst grad viser ekstrem og/eller klanderverdig atferd. Blant forerne av
uregistrerte cross-MC viste nesten alle minst en form for ekstrematferd (for det meste
kjoring uten gyldig forerkort eller rus), blant forerne av R-sykler er det nesten halvparten
(for det meste for hoy fart).

R-sykkel (N=65) 18%
Custom (N=63) 41%
Touring (N=54) 48 %

Lett MC (N=33) 36 %
Cross (ureg.) (N=15)
Off road (N=14) 36 %
Street figher (N=9) 33%
Totalsum (N=257) 33%

0% 20% 40% 60% 80% 100 %
M Ekstrem ® Klandreverdig Uklanderlig

Figur 3.3.21: Andeler MC-forere med ekstrem, klanderverdig og nklanderlig atferd etter type MC
(2005-2014).

I mange tilfeller hvor MC hadde «for hoy» fart er det ikke mulig 4 fastslda med sikkerhet
om farten var for hoy etter forholdene eller sa mye over fartsgrensen at foreren kunne
ha mistet forerretten (i sistnevnte tilfeller er farten ofte for hoy etter forholdene). Figur
3.3.22 viser fordelingen av MC som hadde for hoy fart, enten over grensen for
forerkortbeslag («ekstremy) eller etter forholdene («klanderverdigy). Her er det i
hovedsak R-syklene som skiller seg ut med storst andel for hoy fart, tett fulgt av Street
fightere. Uregistrerte cross-MC hadde 1 langt mindre grad for hoy fart. Mesteparten av
ekstrematferden pa disse syklene var relatert til manglende forerkort og rus.

R-sykkel (N=65) 38%
Custom (N=63) [EA 62 %
Touring (N=54) 63 %
Lett MC (N=33) YA 76 %

Cross (ureg.) (N=15) 67 %
Off road (N=14) 57 %

Street figher (N=9) 44 %
Alle (N=257) 57 %

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Fart (ekstrem) ™ Fart (klandreverdig) Ikke for hgy fart

Figur 3.3.22: Andeler MC-forere med ekstrem, klanderverdig og nklanderlig atferd (fartsvalg) etter
type MC (2005-2014).
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3.3.8 Anmeldte straffbare forhold

Blant de omkomne MC-forerne hadde 45% vart anmeldt for minst ett straftbart
forhold 1 lopet av de siste 10 drene, 35% hadde vart anmeldt for minst ett
trafikkrelatert forhold og 33% for minst ett annet forhold. Forere som har vart
anmeldt for trafikkrelaterte forhold, har oftere enn andre vart utlosende enhet i
ulykken, kjort R-sykkel eller uregistrert cross-MC, utvist ekstrematferd, er
sjeldnere kvinner. Forere som har vert anmeldt for andre enn trafikkrelaterte
forhold, har oftere enn andre kjort cross-MC eller R-sykkel, utvist ekstrematferd,
er yngre og nesten aldri kvinnet, og har oftere kjort uten gyldig forerkort eller
beruset. Det er en stetk sammenheng mellom tidligere anmeldelser og
tilsvarende ekstrematferd (feks. har forere som tidligere er anmeldt for
narkotikasaker, mye oftere enn andre kjort ruspidvirket).

Straffesaker over tid

Av de 259 MC-forerne som var innblandet i dedsulykker i 2005-2014, ble 257
identifisert med personnummer, og alle anmeldte forhold hvor forere hadde rollen som
mistenkt, siktet eller domfelt, er hentet ut av straffesaksregisteret. Anmeldelser som
gjelder dodsulykken, er ikke tatt med. I alt har 115 forere (45%) vart anmeldt for minst
ett straffbart forhold. 89 (35%) har vaert anmeldt for minst ett trafikkrelatert forhold og
84 (33%) har vart anmeldt for minst ett ikke-trafikkrelatert forhold. 58 ferere (23%) har
vart anmeldt for bade trafikkrelaterte og andre forhold.

Trafikk (alle)  —— 39 7 7%
Trafikk: Fart rirdrdrdrarars 5022 %
Trafikk: Annet  riririrarar" 1},7025
Trafikk: Uten gyldig fererkort rdrdrdriraf 2% o
Trafikk: Rus ?}f‘%f/z 125%
Trafikk: Personskade  rde g5, 9 %
Trafikk: Bruk av ureg. motorvogn :;2;% 8%
Annet (alle) |y 3 137 6
Annet: Vold  rieiririrird fg%
Annet: Vinning  riededrdrde 1 d4%
Annet: Narkotika rdmdrdrde 112;‘%
Annet: Annet  rdrdrdrdrdrdrd 5094 %
Trafikk 0g annet |50 024 %
Trafikk/annet: Minst ett forhold | 1 90 %6

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figur 3.3.23: Andelene av de innblandede MC-forerne som har vert anmeldt for ulike straffbare
Sforbold i 2005-2009 og i 2010-2014 (stripede stolper viser undergrupper).

m 2005-2009
m 2010-2014

Figur 3.3.23 viser andelene av de innblandede MC-forerne som har vert involvert i ulike
typer straffesaker i lopet av de siste 10 arene for ulykken, fordelt pa ulykkene 1 2005-
2009 og ulykkene i 2010-2014. I 2010-2014 har 32% vart anmeldt for minst ett
trafikkrelatert forhold, 31% for minst ett annet forhold og 20% har vart anmeldt for
bade trafikkrelaterte og andre forhold (disse 20% overlapper med de 32% med
trafikkrelaterte og 31% med andre forhold». Det mest typiske trafikkrelaterte forholdet
som har vert anmeldt, er fartsgrenseovertredelser (20% av de innblandede MC-forerne i
2010-2014. Det har vart en liten nedgang av andelene som har vart anmeldt over tid.
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Alle arene sett under ett (2005-2014) er det 45% som har blitt anmeldt for minst ett
forhold. I studien til Utrykningspolitiet (2009) hvor tidligere straffer blant
«gjerningsmennene» 1 dodsulykker 1 2005-2008 ble gjennomgatt, var andelen tidligere
straffet 35%. Andelene er imidlertid ikke sammenlignbare da den aktuelle studien
omfatter alle anmeldte forhold (ikke bare forhold med domfellelse).

Trafikkrelaterte forhold: De fleste som har vaert anmeldt for trafikkrelaterte forhold
har vert anmeldt for fartsgrenseovertredelser, fulgt av kjoring uten gyldig forerkort og
kjoring under pavirkning av rusmidler. «Annet» under trafikkrelaterte forhold omfatter

bl.a. ikke stoppet for trafikkontroll, materiell skade, uaktsom kjoring og en rekke ulike
andre forhold.

Andfre forhold: De fleste som har vart anmeldt for andre enn trafikkrelaterte forhold
har vert anmeldt for vold, vinningssaker eller narkotikasaker. Blant vinningssakene er
den storste kategorien tyveri av biler, MC eller andre motorkjoretoy (7% av alle forerne).
«Annet» under andre forhold omfatter skadeverk, okonomiske forhold, benyttelse av
falsk dokument, drukkenskap, unnlatt a etterkomme palegg (politiloven), overtredelse av
vapenloven og en rekke ulike andre forhold.

Sammenhengen med andre faktorer

Figur 3.3.24 viser andelen av ulykkene hvor MC-foreren har vert anmeldt for
trafikkrelaterte og/eller andre forhold blant forere i ulykker hvor motpart, motpart og
MC eller MC har vart utlosende enhet og blant forere som har og ikke har vist ekstrem
atferd. Figur 3.3.25 viser andelene for forere av ulike typer MC.

Utlgsende: MC (N=160) [IFIINZaN 8 53
Utlgsende: Delt (N=21) BB 14 43
Utlgsende: Motpart (N=59) 15 61
Utlgsende: Annet (N=14) [[ZIE4] 7 71
Ekstrematferd: Ja (N=90) [JECEIGON 16 26
Ekstrematferd: Nei (N=167) 7 63

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Kun trafikk ® Trafikk og annet Kun annet Ingen

Figur 3.3.24: Andelene hvor MC-foreren har vart anmeldt for trafikkrelaterte og/ eller andre forhold
blant ulykker hvor motpart, motpart og MC eller MC har vert utlosende enhet (N = 254) (UAG-
rapporter, straffesaksregister 2005-2014).
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Tung MC: Alle (N=208) 8 55
Tung MC: Custom (N=63) EJIN250 10 56
Tung MC: Off road (N=14) T4l 86
Tung MC: R-sykkel (N=65) 8 37
Tung MC: Street figher (N=9) 22 56
Tung MC: Touring (N=53) EERINI5SH 2 72
Lett MC (N=33) EENNT2N 18 61
Cross-MC (N=13) 31 31
Alle (N=254) 10 55

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Kun trafikk ® Trafikk og annet Kunannet = Ingen

Figur 3.3.25: Andelene hvor MC-foreren har vert anmeldt for trafikkrelaterte og/ eller andre forhold
blant forere av ulike typer MC (N = 254) (UAG-rapporter, straffesaksregister 2005-2014).

Straftesaker og utlosende enhet: Figur 3.3.24 viser at andelen ulykker hvor MC-
foreren har vaert anmeldt for trafikkrelaterte forhold er hoyere 1 ulykker hvor MC har
vert utlesende enhet enn 1 ulykker hvor motparten har vert utlesende enhet. Andelen
som har vert anmeldt for andre enn trafikkrelaterte forhold derimot er omtrent den
samme i ulykker hvor MC / motpart har vert utlesende enhet.

At ulykkene hvor bide MC og motpart har vart utlesende enhet («Delt) ikke ser ut til 4
«passe inny, skyldes trolig det forholdsvis lave antallet.

Figur 3.3.25 viser at forere som har vist ekstrem atferd i mye storre grad enn andre
forere har vart anmeldt for trafikkrelaterte forhold (til sammen 54% vs. 24%). Disse
tforerne har ogsa i mye storre grad vart anmeldt for andre forhold (til sammen 56% vs.
20%).

Straftesaker og type MC: Figur 3.3.25 viser at det er forere av to typer MC som
utmerker seg med langt flere anmeldelser for straffbare forhold enn forere av andre
typer MC:

" R-sykler

= Cross-MC.

Forere av R-sykler har flest anmeldelser for trafikkrelaterte forhold og forere av cross-
MC har flest anmeldelser for andre forhold. Dette til tross for at begge forergruppene
har forholdsvis lav gjennomsnittsalder (henholdsvis 31 og 24 ar).

Straffesaker og forerens alder og kjonn: Unge forere har vart anmeldt for flere andre
enn trafikkrelaterte straffbare forhold enn eldre forere og kvinner har farre straffesaker
totalt og isar ferre ikke-trafikkrelaterte straffesaker enn menn (se avsnitt 3.3.2).

Straffesaker og forerkort: Forere uten gyldig forerkort har oftere veert anmeldt for
straffbare forhold (iser andre enn trafikkrelaterte forhold) enn forere med gyldig
forerkort (se avsnitt 3.3.5).

Straffesaker og ruspdvitket kjoring: Det er mest ruspavirket kjoring blant forere som
har vaert anmeldt for straffbare forhold (iser andre enn trafikkrelaterte forhold; se
avsnitt 3.3.06).
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Straftesaker og ekstrematferd: Figur 3.3.26 viser andelene med «tilsvarende
ekstrematferd» (eller klanderverdig atferd) blant forere som har og som ikke har vart
anmeldt for ulike straffbare forhold. Med «tilsvarende ekstrematferd» menes f.eks. fart
godt over fartsgrensen for forere med vs. uten fartsrelaterte straffesaker, kjoring uten
gyldig forerkort for forere med vs. uten forerkortrelaterte straffesaker mv..
Narkotikarelaterte straffesaker omfatter kun besittelse/bruk av narkotika (ruspévirket
kjoring er ikke inkludert i denne kategorien).

Andeler medtilsvarende ekstrematferd

Straffesak: Fart (N=55) I 29 % Fart godt over
Ingen straffesak fart (N=202) M 15 % } fartsgrensen
Straffesak: Fart (N=55) 16 % For hgy fart
Ingen straffesak fart (N=202) 27 %} etterforholdene
Straffesak: Fgrerkort (N=33) NGNS 76 % |  Kjgringuten
Ingen staffesak fgrerkort (N=222) M 10 % gyldigfagrerkort
Straffesak: Narkotika (N=32) 56 %
Ingen narkotika-straffesak (N=225) 11% Ruspavirket
Straffesak: Ruskjgring (N=25) N 56 % | Kiering
Ingen straffesak ruskjgring (N=232) Il 12 %

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 3.3.26: Andelene med «tilsvarende ekstrematferdy («tilsvarende klanderverdig atferdy i de
nederste to radene) blant forere som har og som ikke bhar vert anmeldt for ulike straffbare forhold
(UAG-rapporter, straffesaksregister 2005-2014).

Figur 3.3.26 viser at det er store forskjeller i de enkelte typene ekstrematferd mellom
forere med og uten relaterte straffesaker:

»  Fart: Forere med fartsrelaterte straffesaker har omtrent dobbelt sa ofte kjort
godt over fartsgrensen. Disse forerne har imidlertid noe sjeldnere enn andre
kjort for fort etter forholdene (fart godt over fartsgrensen kan imidlertid i de
fleste tilfellene ogsa anses som for hoy etter forholdene, selv om det ikke er
klassifisert slik).

* Farerkort: Andelen som kjorte uten gyldig forerkort er betydelig hoyere blant
dem med relaterte straffesaker enn blant dem uten. Blant dem som hadde kjort
uten gyldig forerkort har 52% tidligere vart anmeldt for kjoring uten gyldig
torerkort (mot 4% blant dem med gyldig forerkort).

* Rus: Andelen som hadde kjort under pavirkning av alkohol eller andre
rusmidler er betydelig hoyere blant dem som tidligere har vaert anmeldt for
natrkotikasaker og/eller ruspavirket kjoring.

3.3.9 Fgrerens erfaring

Andelen MC-forere som hadde bide foretkort og motorsykkel i over ti 4r har gdtt
ned fra 13% i 2005-2009 til 6,5% i 2010-2014. Andelen forere som kan betegnes
som «tilbakevendte forerey er omtrent uendret pd omtrent 13%. Dette er forere
som har hatt forerkort lenge, men som kun har eid MC 1 maksimalt fem 4r for
ulykken.

Siden gjennomsnittsalderen pa MC-forerne er okende, er det undersekt i hvilken grad
«tilbakevendte» motorsyklister var innblandet 1 ulykkene. Med «tilbakevendt» MC-forer
menes forere som hadde et langt opphold fra motorsykkelkjoring, eller som begynner a
kjore motorsykkel flere ar etter at de tok forerkort. I UAG-dataene er «tilbakevendte»
MC-forere definert som forere som:
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* Har hatt forerrett i over fem ar og eid motorsykkel sammenhengende i mindre
enn de to siste arene for ulykken, eller

» Har hatt forerrett i over ti ar og eid motorsykkel sammenhengende i to til fem
ar for ulykken.

Tabell 3.3.1 viser hvor mange MC-forere som kan anses som «tilbakevendte» forere
etter definisjonen som er gitt ovenfor. Eierskap av MC omfatter bade MC-en som var
innblandet i ulykken og andre MC eid av samme forer.

Tabell 3.3.1: Tilbakevendte MC-forere, forere med over fem dr med forerkort og under to ar eierskap
av MC for nlykken og forere med over to dr med forerkort og to til fem drs eierskap av MC for
ulykken.

2005-2009 2010-2014*
N % N %
N 161 93
Fk. over fem &r, MC under to ar 15 9,3% 7 7,5%
Fk. over ti ar, MC 2-5 ar 7 43% 5 5,4 %
SUM = «tilbakevendte» fgrere 22 13,6 % 12 12,9%

112010-2014 er informasjon om eierskap av MC ikke tilgjengelig for fire av de involverte MC-ene.

Tabell 3.3.1 viser at andelen «tilbakevendte» MC-forere er omtrent uendret pa omtrent
13%.

Andelen motorsyklister som hadde bade forerkort og motorsykkel i over 10 ar for
ulykken var 13% 1 2005-2009 (20 forere). I 2010-2014 var det seks forere (6,5%).

3.3.10 Fgrer, gvrige forhold

Kjoring 1 gruppe ser i de aller fleste tilfellene ikke ut til 4 ha bidratt til at
ulykkene skjedde, selv om 23% i 2005-2009 og 35% i 2010-2014 skjedde da flere
MC kjorte i folge. Trotthet ser heller ikke ut vil 3 vare en viktig medvitkende
faktor i ulykkene, men det kan vare vanskelig 4 vurdere hvorvidt en forer (som
ble drept i ulykken) var trott. Sykdom har i hele perioden (2005-2014) vert en
medvitkende faktor i 4% av ulykkene.

Kjaring i gruppe

12005-2009 var det 23% av ulykkene hvor flere MC kjorte 1 gruppe (Statens vegvesen,
2011). Det var kun ett tilfelle hvor det er sannsynlig at gruppedynamikken kan ha fort til
risikoadferd, 1 de ovrige ulykkene var det andre utlosende faktorer.

12010-2014 var det 35% av ulykkene hvor flere MC hadde kjort i gruppe. I seks av
ulykkene har interaksjoner mellom forerne eller at enkelte forere forsokte 4 ta igjen eller
kjore forbi andre som kjorte i samme folge, vaert medvirkende faktorer i ulykkene. Det
ser ut som om det har vert en okning av andelen ulykker hvor gruppedynamikken kan
ha medvirket, antallene er imidlertid for sma til 4 konkludere at dette er en reell effekt.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 37
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

Trotthet

Den forrige temaanalysen konkluderte med at lite sovn alene ikke kan fremheves som
risikofaktor pa bakgrunn av analysen. I 2005-2009 var det fem forere som i forkant av
ulykken hadde fatt for lite sovn, men det var likevel andre faktorer som ble ansett som
utlosende. Ifolge UAG-databasen var det én forer 1 2005-2009 og én 1 2010-2014 hvor
trotthet er vurdert som medvirkende faktor i ulykken. Dette endrer ikke konklusjonen at
trotthet trolig ikke er en vesentlig faktor 1 dedsulykker med MC. Det kan imidlertid veere
vanskelig 4 fastsla med sikkerhet om noen har vert trotte eller ikke, iseer da de aller fleste
MC-forerne er drept.

Sykdom, illebefinnende og selvvalgte ulykker

Sykdom eller illebefinnende ble vurdert som medvirkende faktor i ulykkene (ifolge
UAG-databasen) i:

" To ulykker 1 2005-2009 (1,3%) derav én hvor sykdom har vert av avgjorende
betydning). Gjennomsnittsalderen var 45 ar.

»  Atte ulykker i 2010-2014 (8,4%) derav to hvor sykdom/illebefinnende har vart
av «avgjorende» betydning og seks hvor sykdom har vart av «stom betydning
ifolge UAG-rapportene. Det er kun i de to ulykkene hvor sykdom har vart av
«avgjorende» betydning at sykdommen med stor sannsynlighet har vert direkte
arsak til at ulykkene skjedde. I noen av ulykkene er det usikkert hvorvidt foreren
fikk et illebefinnende eller var distrahert og i noen tilfeller har sykdom bidratt til
at foreren dode av skader som en frisker forer trolig kunne ha overlevd.
Gjennomsnittsalderen av MC-forerne i disse ulykkene var 55 ar.

Tallene kan tyde pa at det har vart en okning av MC-forere med akutt sykdom, men
siden antallene er veldig smd, kan endringen ogsa bero pa tilfeldig variasjon.

Det var kun to ulykker, én 1 2005-2009 og én 1 2010-2014 som er mulig selvvalgte
ulykker (en moteulykke og en utforkjoring).

3.4 Veg

3.4.1 Veg og vegmiljg som arsaksfaktorer

Faktorer ved vegen har vaert medvirkende faktor i mellom 24 og 34% av ulykkene
og direkte utlosende drsak 1 4% av ulykkene. Andelene er omtrent uendret over
tid. Faktorer ved vegen er i storre grad medvirkende faktorer i ulykker hvor
foreren ikke har vist ekstrematferd. I de fleste tilfellene hvor vegen har vart
medvitkende faktor, er det kurveforlop som er vanskelige 4 forutse (15% av
ulykkene), fulgt av faktorer ved vegdekke (6%) og ktyssutforming (6%). Av de
vanskelige kurvene er de fleste hoyrekurver som ikke er skiltet/varslet, som har
sikthindre og som ligger rett etter en eller flere andre kurver.
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Veg og vegmiljg som arsaksfaktor over tid

I hvilken grad faktorer ved vegen har bidratt til ulykkene 1 2005-2009 og 1 2010-2014 er
vist i figur 3.4.1. Resultatene er basert pa beskrivelsene av ulykkesforlopene i UAG-
rapportene. Det er skilt mellom ulykker hvor vegrelaterte faktorer sikkert eller med stor
sannsynlighet har veert medvirkende («Arsaksfaktor veg») og hvor dette er mer usikkert.
UAG-rapportene og UAG-databasen inneholder ingen vegrelaterte faktorer som
arsaksfaktorer.

I de fleste ulykker hvor vegrelaterte faktorer (ut fra beskrivelsene av ulykkesforlopene)
er klassifisert som arsaksfaktor har disse ikke veart direkte utlosende faktor. I den forrige
temaanalysen (Statens vegvesen, 2011) var det 4% av ulykkene (7 ulykker, hvor grus eller
dieselsol var arsaken) hvor en vegrelatert faktor var direkte arsak 1 ulykkene. I den
aktuelle analysen er ogsa vegrelaterte faktorer som mer indirekte har medvirket til
ulykkene, ansett som arsaksfaktor. Et eksempel er nir et kurveforlop er vanskelig 4
forutse og nar dette (trolig) har bidratt til at MC-foreren kjorte for fort. Andelen av
ulykkene i 2010-2014 hvor en faktor ved vegen var direkte utlesende faktor var 3% (3
ulykker; derav én pd sporete isete veg, én pa grus/sand pa vegen og én hvor foreren
traff et skilt som stakk ut fra tunnelveggen).

2005-2009 25 % o 68 %
2010-2014 23 % 63 %

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

m Arsaksfaktor veg m Arsaksfaktor veg (usikker) = Veg ikke arsaksfaktor

Figur 3.4.1: Andelene av alle ulykkene hvor faktorer ved vegen har vert medvirkende faktorer i
ulykkene 2005-2009 (N = 152) 0g 2010-2014 (N = 94) (UAG-rapporter).

Andelene av ulykkene hvor faktorer ved vegen har vaert medvirkende, er omtrent
uendret over tid. Til sammen i 2005-2014 har det dermed vart 24% av ulykkene hvor
faktorer ved vegen har veart drsaksfaktor, eller 34% hvis man regner med ulykkene hvor
dette var usikkert.

At det har vart en dobling av andelen ulykker hvor det er usikkert, kan skyldes at
ulykkesrapportene er blitt mer detaljerte over tid. I de nyere rapportene finner men
oftere indikasjoner for at noe ved vegen kan ha bidratt, samtidig som det blir mer
usikkerhet fordi det ogsa framkommer flere argumenter mot at vegen kan ha vert
medvirkende faktor. Resultatene er saledes ikke direkte sammenlignbare mellom de to
femars-periodene.

Veg og vegmiljg som arsaksfaktor i ulykker med og uten ekstrematferd

Figur 3.4.2 viser 1 hvilken grad faktorer ved vegen har bidratt til ulykkene blant forere
med og uten minst en form av ekstrematferd. Ekstrematferd omfatter her kjoring 1 fart
godt over fartsgrensen, kjoring i beruset tilstand, aggressiv atferd og kjoring uten gyldig
forerkort (jf. avsnitt 3.4.7). Faktorer ved vegen har i mindre grad vart medvirkende
faktorer i ulykker nar foreren har vist ekstrematferd enn nir han/hun ikke gjorde det.
Dette kan man tolke slik at forere med ekstrematferd ikke «trenger» uheldig
vegutforming for 4 bli innblandet 1 alvorlige ulykker.
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Ekst tferd
e
Ikke ekstrematferd 61 %
(N=158) . :

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

m Arsaksfaktor veg  m Arsaksfaktor veg (usikker) Veg ikke arsaksfaktor

Figur 3.4.2: Andelene av alle ulykkene hvor faktorer ved vegen har vert medvirkende faktorer i
ulykkene blant forere som har utvist minst en form for ekstrematferd (IN = 83) og blant forere som
tkke har det (N = 154) (UAG-rapporter, 2005-2014,).

Faktorer ved vegen som har veert arsaksfaktorer

Hvordan de antatte vegrelaterte faktorene (inkludert de usikre faktorene) er fordelt pa
ulike vegegenskaper er vist 1 figur 3.4.3. Den hyppigste faktoren er veggeometri, fulgt av
vegdekke og kryssutforming.

Geometri: Alle . 17 %
Geometri: Kurveforlgp FFFFF 15%
Geometri: Vertikalkurvatur "N 2%
Vegdekke: Alle N 6%
Vegdekke: Hull/spor/humper/sprekker ¥4 39
Vegdekke: Grus/sand/sgl 2%
Vegdekke: Glatt oppmerking * 1%
Vegdekke: Sng/is F19%
Kryss: Alle T 6%
Kryss: Uoversiktlig  "# 4%
Kryss: Uheldig utforming 7 1%
Tverrprofil: Asfaltkant hgy/innenfor rekkverk 1 1%
Oppmerking: Misvisende/manglende 1 1%
Annet mm 5%
Minst én vegrelatert faktor T34 %

0% 10% 20 % 30 % 40 %

Figur 3.4.3: Andeler av alle nlykkene hvor ulike faktorer ved vegen antas d ha vert medvirkende
Jfaktorer, inkludert usikre faktorer; stripede stolper viser underkategorier (N = 247, UAG-rapportene
2005-2014).

Tabell 3.4.1 viser andelen av ulykkene med ulike typer ulykkesforlop (jf. avsnitt 3.2) hvor
ulike vegrelaterte faktorer har bidratt.

Tabell 3.4.1: Andelene av ulykkene med ulike forlop hvor faktorer ved vegen har veert medvirkende
faktor, inkludert usikre medvirkende faktorer, uten ulykker med dyr/ annet, 2005-2014 (N = 238,

UAG-rapportene).
Minst en Geo- Veg- Opp- Tverr-
vegfaktor metri dekke Kryss merking profil
Forlater eget kjgrefelt/velter (N = 133) 41% 26 % 10% 1% 2% 2%
Kryssende kjgreretninger (N = 16) 38% 38%
MC kjgrer pa hinder/annet kijt bakfra (N = 17) 35% 18 % 6%
MC rett fram mot mgtende kjt. (N = 19) 21% 11% 11% 5%
MC kjgrer forbi annet kjt. (N = 24) 21% 13 % 4%
MC truffet av mgt. som svinger t.v. (N = 25) 20% 4% 16 %
MC pakjgrt bakfra (N = 4) 0%

Tabell 3.4.1 viser at faktorer ved vegen oftest har vart medvirkende faktor i ulykker der:
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*  MC fotlater eget kjorefelt og/eller velter
* MC og annet kjoretoy har kryssende kjoreretninger
*  MC kjorer pa et annet kjoretoy bakfra eller pa et annet hinder i vegbanen.

I andre typer ulykker (moting, forbikjoring, MC truffet av motende kjoretoy som
svinger til venstre og MC pékjort bakfra) har faktorer ved vegen 1 mindre grad bidratt til
ulykken.

De enkelte vegrelaterte faktorene er beskrevet 1 det folgende.

* Veggeometri: Som figur 3.4.3 viser er dette den mest vanlige av de vegrelaterte
faktorene, iser at kurveforlopet har vert vanskelig 4 forutse (15% av ulykkene).
Veggeometrien har bidratt til ulike typer ulykker, men mest til ulykker hvor MC
velter og/eller forlater eget kjorefelt. I ulykkene hvor kurveforlopet bidro til
ulykken var kurvene i de fleste tilfellene:

O Hoyrekurver (81%)

O Ikke skiltet (73%); de ovrige kurvene var skiltet med fareskilt «kurve»
og/eller retningsmarkering

O En av flere pafolgende kurver i folge (68%; med «pafolgende» menes at
kurven enten kom rett etter en annen kutve, eller at det kun var en kort rett
strekning mellom kurvene)

O Vanskelige 4 forutse pa grunn av sikthindre (81%, 1 de fleste tilfellene
vegetasjon), vertikalkurvatur (27%), varierende kurveradius (16%, muligens
flere), uheldig varsling (to tilfeller hvor en umiddelbart foregaende kurve var
varslet med skilt og retningsmarkering, men ikke kurven hvor ulykken
skjedde selv om denne var krappere enn den forrige som var skiltet).

* Vegdekke: Faktorer ved vegdekket som grus, sand, hull, humper, sprekker og
sno/is har i hovedsak bidratt til ulykker hvor MC mistet kontrollen og kjorte
utfor eller veltet. De fleste ulykkene hvor en faktor ved vegen har vart direkte
utlosende arsak, faller i denne kategorien.

" Kiryss: Kryssrelaterte faktorer (uoversiktlig kryss, uheldig utforming) har naturlig
nok serlig bidratt til ulykker med kryssende kjoreretninger. Kryssutformingen,
iseer sikten 1 kryss, har ogsa bidratt til 16% av ulykkene hvor MC har kollidert
med et motende kjoretoy som skal svinge til venstre.

*  Tverrprofil: Utformingen av asfaltkanten har bidratt til to ulykker med velt.

*  Oppmerking: Misvisende eller mangelfull oppmerking har vart medvirkende
faktor i kun tre ulykker; to utforkjeringer og én moteulykke.

* Annet: Denne kategorien omfatter farlige gjenstander ved vegkanten,
manglende forbikjoringsforbud, mangelfull varsling av jernbaneovergang,
mangelfull belysning, manglende arbeidsvarslingsplan, en pukkhaug ved siden av
vegen som fungerte som "rampe", standardsprang (stor endring i vegstandard)
og misvisende oppmerking i vegarbeidsomrade.

3.4.2 Veg og vegmiljg som omfangsfaktorer

Faktorer ved vegen har pivitket skadeomfanget i mellom 36% og 40% av
ulykkene. Andelen er omtrent uendret over tid. Faktorer ved vegen har hatt storst
betydning for skadeomfanget ndr foreren har utvist ekstrematferd og/eller kjort
uten hjelm. Blant forere uten ekstrematferd og med hjelm har faktorer ved vegen
pavirket skadeomfanget i ca. 30% av ulykkene. I de fleste tilfeller er det rekkverk
eller rekkverksstolper (17% av ulykkene) eller stolpet, gjerdet, eller mur (9%) eller
trer (6%) som er truffet av motorsyklisten.
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Veg og vegmiljg som omfangsfaktor over tid

I hvilken grad faktorer ved vegen har pavirket skadeomfanget 1 ulykkene 1 2005-2009 og
12010-2014 er vist 1 figur 3.4.4., basert pa beskrivelsene av ulykkesforlopene 1 UAG-
rapportene. Det er skilt mellom ulykker hvor slike faktorer sikkert eller med stor
sannsynlighet har bidratt («Omfangsfaktor veg») og hvor dette er mer usikkert.

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
B Omfangsfaktor veg B Omfangsfaktor veg (usikker) Veg ikke omfangsfaktor

Figur 3.4.4: Andelene av alle ulykkene hvor faktorer ved vegen har pavirket skadeomfanget i ulykkene
2005-2009 (N = 148) 0g 2010-2014 (N = 93) (UAG-rapporter; kun ulykker med minst én drept
pa MC).

Figur 3.4.4 viser at andelene hvor faktorer ved vegen har pavirket skadeomfanget, er
omtrent uendret over tid. Til sammen 1 2005-2014 har det i 36% av ulykkene vert
faktorer ved vegen som har pavirket skadeomfanget, eller 40% hvis man regner med
ulykkene hvor dette var usikkert.

Andelene er hoyere enn i den forrige temaanalysen (Statens vegvesen, 2011) hvor den
var 22%. I den aktuelle analysen er alle ulykker tatt med hvor foreren dede av skader

som ble pafort i sammenstot med vegelementer eller objekter 1 sideterrenget. Ulykker
hvor foreren ikke brukte hjelm eller hadde ekstrem fart, er ogsa inkludert.

Veg og vegmiljg som omfangsfaktor i ulykker med ekstrematferd og ulykker
med manglende bruk av verneutstyr

Figur 3.4.5 viser andelene av ulykkene hvor faktorer ved vegen har pavirket
skadeomfanget blant forere med og uten minst én form av ekstrematferd (fart godt over
fartsgrensen, kjoring 1 beruset tilstand, aggressiv atferd og kjoring uten gyldig forerkort)
og blant forere med hjelm, nir hjelmen falt av i ulykken og blant forere som hadde kjort
uten hjelm. Resultatene gjelder passasjeren dersom passasjeren pa MC ble drept og
toreren overlevde.

Ekstrematferd (N=88) % 45%

Ikke ekstrematferd (N=159) |IEZENB % 70%
Kjgrt med hjelm (N=183) % 67 %
Kjgrt med hjelm, hjelm falt av (N=30) 37%
Kjgrt uten hjelm (N=13) 31%

B Omfangsfaktor veg m Omfangsfaktor veg (usikkert) = Veg ikke omfangsfaktor3 %

Figur 3.4.5: Andelene av alle ulykkene hvor faktorer ved vegen har pavirket skadeomfanget i ulykkene
blant forere med og uten ekstrematferd og med og uten bjelm (UAG-rapporter 2005-2014; kun
ulykker med minst én drept pa MC).

Figur 3.4.5 viser at faktorer ved vegen sarlig har pavirket skadeomfanget:
* ] ulykker med ekstrematferd
* [ ulykker hvor foreren kjorte uten hjelm eller mistet hjelmen.
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Elementer ved vegen som har veert omfangsfaktorer
Hvordan de vegrelaterte faktorene som har pavirket skadeomfanget (inkludert de usikre
faktorene), er fordelt pa ulike vegelementer er vist i figur 3.4.6.

Rekkverk/rekkverkstolpe H———u 17 %
Stolpe/gjerde/mur I 9%
Tre B 6%
Farlig sideterreng (uspesifisert) W 4%
Fiellvegg W 2%
Utstikkende elementer pa tunnellvegg 1 0.8 %
Tunnellvegg | 0.4%

0% 10% 20% 30% 40%

Figur 3.4.6: Andeler av alle ulykkene hvor nlike faktorer ved vegen antas d ha medpirket til
skadeomfanget (inkludert usikre faktorer; 2005-2014; N = 247) (UAG-rapportene).

Som figur 3.4.6 viser er rekkverk og rekkverksstolper (17% av ulykkene; 41 ulykker) det
mest vanlige vegelementet som har pavirket skadeomfanget. Rekkverket er i de aller
fleste tilfellene siderekkverk av metall (sakalt W-beam) med trestolper. Hvilken del av
rekkverket som ble truffet (stolpe ovenfra eller under rekkverket eller selve rekkverket)
er 1 mange tilfeller ikke spesifisert, men i de fleste tilfellene er det trolig
rekkverksstolpene.

At rekkverk har vart bidratt til skadeomfanget 1 17% av ulykkene betyr at
forerne/passasjerene har padratt seg dodelige skader i sammenstot med rekkverk i disse
ulykkene. Resultatet kan ikke tolkes slik at motorsyklisten ikke hadde fatt dedelige
skader hvis det ikke hadde vart rekkverk, for han kunne f.eks. ha fatt like alvorlige
skader som folge av utforkjoring i farlig sideterreng. I tilfeller nar rekkverksstolpene ble
truffet kunne underskinner muligens ha redusert skadeomfanget.

Ulike typer stolpe, gjerder, murer og traer har pavirket skadeomfanget i 15% av
ulykkene. For disse elementene er informasjon om avstanden til vegkanten i mange
UAG-rapporter ikke tilgengelig. Derfor er der ikke skilt mellom objekter innen- og
utenfor sikkerhetssonen. I de fleste tilfellene har elementene antakelig vart innenfor
sikkerhetssonen.

I en del ulykker (4%) har forer eller passasjer pa MC fatt skader ved sammenstot med
uspesifiserte elementer i sideterrenget. I to ulykker (0,8%) har en MC-forer kollidert
med utstikkende elementer fra tunnelvegger, i ett tilfelle et skilt og i det andre tilfelle et
telefon- og bannslukkingsskap.
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3.4.3 Vegegenskaper generelt i ulykkene

De fleste ulykkene skjedde p4 flate asfalterte, totre og bare tofeltsveger utenfor
tettbygd strok, 1 kurver utenfor kryss, med fartsgrense 80 km /'t (eller 60 eller 70
km/t) uten midtrekkverk eller vegarbeid.

Deskriptiv statistikk om ulykkesstedene er oppsummert i tabell 3.4.2, basert pa UAG-
databasen. Tabellen viser at de fleste ulykker skjedde:

I spredt bebyggelse

Pa riksveg 1 2005-2009 og pa fylkesveg i 2010-2014 (60% av riksvegene er blitt
fylkesveger 1 2010)

Pa strekninger (vs. kryss)

I kurver

Pa flate vegstrekninger

Pa asfaltert, torr, bar veg

Pa tofeltsveger med fartsgrense 80 uten midtrekkverk og utenfor
vegarbeidsomrader.

Dette gjenspeiler trolig at ulykkene skjer pa veger der det er mest MC-trafikk. Hvorvidt
enkelte vegegenskaper pavirker ulykkesrisikoen er ikke mulig 4 vurdere ut fra den
informasjonen som foreligger.
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Tabel] 3.4.2: Deskriptiv statistifk for nlykkessted (UAG-database; hyppigste kategorier i fet skrift).

Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

2005-2009 2010-2014

N 155 96

Veg Ev 25 % 22 %
Rv 55 % 17 %

Fv 14 % 55 %

Kv 5% 6%

Annet 1% 0%

Beliggenhet Spredt bebyggelse 79 % 85 %
Annet 21% 15 %

Ulykkessted teknisk  Strekning 72% 68 %
T-kryss 16 % 20%

X-/annet kryss 3% 2%

Avkjgrsel 2% 4%

Annet (bro, planovergang, tunnel) 6% 6%

Kurver Rett strekning 45 % 40 %
Kurve (alle) 55 % 60 %

Krapp kurve 16 % 18 %

Vertikalkurvatur Flatt 64 % 60 %
Hoybrekk 14 % 13%

Stigning/fall 23 % 26 %

Vegdekke Asfalt 97 % 100 %
Grus 3% 0%

Fgreforhold Torr, bar veg 90 % 90 %
Vat, bar veg 9% 8%

Delvis sng- eller isbelagt 0% 1%

Sng- eller isbelagt 1% 1%

Kjgrefelt Ett 10 % 20 %
To 83% 75 %

Tre/flere 7% 5%

Fartsgrense 30/40 3% 0%
50 14 % 16 %

60/70 30 % 23 %

80 51% 61 %

90/100 3% 0%

Midtrekkverk Ingen 90 % 78 %
Midtrekkverk 1% 1%

Annet (midtdeler, profilert midtlinje, trafikkgy mv.) 9% 21 %

Vegarbeidsulykke Ja 1% 2%
Nei 99 % 98 %

3.5 Kjagretgyet

3.5.1 Tekniske feil pa motorsykkelen

Tekniske feil pd MC, for det meste slitte eller flate dekk, har vart medvirkende
faktor i 3% av ulykkene. I yttetligere 8% kan tekniske feil piz MC ha medvitket,
men dette er usikkert. Det har kun vart to ulykker hvor tekniske feil har vart
direkte utlosende faktor. Andelen MC med tekniske feil er omtrent uendret over
td.

Andelene av alle ulykkene hvor tekniske feil pa MC har vert eller kan ha vert
medvirkende til at ulykkene skjedde, er vist 1 figur 3.5.1, basert pd informasjon fra UAG-
rapportene. Det er skilt mellom ulykker hvor feilen har vert:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 45
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

" «Relevanty: Feilen har med sikkerhet eller stor sannsynlighet bidratt til at ulykken
skjedde, men uten at den nedvendigvis har direkte og eneste utlesende faktor.
Ulykker hvor en feil pa MC har vert relevant er f.eks. ulykker hvor MC hadde
slitte dekk og hvor det er sannsynlig at ulykken enten ikke hadde skjedd eller at
den hadde hatt et annet utfall hvis dekkene hadde vart i god stand.

" «Muligens relevant»: Feilen har trolig bidratt til at ulykken skjedde, men det er
mer usikkert

» «Jkke relevanty: Det har vert en teknisk feil pa MC, men denne har med stor
sannsynlighet ikke bidratt til at ulykken skjedde eller fikk dedelig utfall.

2005-2009 6%
2010-2014 5%
0% 5% 10 % 15% 20%

m MC-feil relevant m MC-feil muligens relevant =~ MC-feil ikke relevant

Figur 3.5.1: Andelene av alle ulykkene hvor en teknisk feil pa MC har vart relevant, muligens
relevant eller ikfke relevant i 2005-2009 (N = 152) 0g 2010-2014 (N = 95) (UAG-rapporter).

Figur 3.5.1 viser at det har veart tekniske feil pa MC 1 til sammen 16% av ulykkene.
Tekniske feil har eller kan ha bidratt til at ulykken i skjedde i omtrent 10% av alle
tilfellene. Andelen av alle ulykkene hvor en teknisk feil pa MC har vert medvirkende, er
omtrent uendret over tid. De tekniske feilene var:

* Feil pa dekk (20 tilfeller)

* Feil pa bremsene (5 tilfeller)

* Feil pa dempingen, feil pa styrelager, motorhavari (1 tilfelle hver)

Det er kun i to tilfeller (motorhavari, punktert dekk) hvor feilen pa MC har vert direkte
utlosende faktor. Andelene av ulykkene hvor tekniske feil har vert eller kan ha vart
medvirkende faktorer, har vert omtrent uendret fra 2005-2009 til 2010-2014.

Forskjellene 1 andelene ulykker med tekniske feil pa MC mellom ulike typer MC er vist i
figur 3.5.2. Det er store forskjeller mellom de ulike MC-typene. Cross-MC har fleste feil
men likevel ingen hvor det er forholdsvis sikkert at feilen har vart avgjerende. Lett MC
og Off-road MC har flest feil som har vert avgjerende i ulykken. Ovrige typer MC har
langt fzerre feil og kun i fa tilfeller feil som har vart avgjorende for ulykkene.

ol

Cross (ureg.) (N=14) 2T 14%
Lett MC (N=32) 6%
Off road (N=14) |IEEYX72 7190012
R-sykkel (N=63) 5%
Custom (N=61) 7%
Touring (N=50) [IGIAIN 4 %
Alle (N=251) 6%
0% 10 % 20% 30% 40 %

B MC-feil relevant m MC-feil muligens relevant MC-feil ikke relevant

Figur 3.5.2: Andelene av alle ulykkene hvor en tekenisk feil pa MC har vart relevant, muligens
relevant eller ikfke relevant for tunge (N = 202), lette (N = 31) og uregistrerte cross-DMC (N = 14),
2005-2014 (UAG-rapporter).
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3.5.2 Type MC

De fleste MC i ulykkene er (til omtrent like andeler p4d ca. 25%) R-sykler,
Custom- (klassiske) og Touting-MC. Uregistrerte Cross-MC et en spesiell
gruppe da disse ikke er ment for kjoring pi offentlig veg.

Motorsyklene er inndelt i folgende typer:

* R-sykkel (tung MC): Hoy effekt, kape, foroverlent kjorestilling og som regel
ikke eller kun en provisorisk plass for en passasjer. Kategorien er i
overensstemmelse med det bransjen, forsikringsselskapene og brukerne
definerer som R-sykler. Eldre R-sykler er klassifisert som «Custom» da disse som
regel brukes av en mindre risikovillig brukergruppe.

* Custom (tung MC): «Klassiske» MC som ikke har noen av kjennetegnene til de
ovrige kategoriene. Disse ser ofte ut som «klassiske Harley-Davidson»
motorsykler, men kan ogsa ha en mer oppreist eller lett foroverlent sittestilling.

* Touring (tung MC): Store, tunge reisemaskiner med képe, sidevesker og god
plass til to personer.

*  Offroad (tung MC): Registrerte sykler med stort forhjul (19, 20 eller 217),
bredt styre og moderat effekt. Kan ha knastedekk, men er lovlige 4 bruke pa
offentlig veg.

»  Street fighter (tung MC): Nakne sykler med bredt styre og hoy effekt (noen av
disse ser ut som off-road eller cross-MC, men har til forskjell fra disse hoyere
effekt og dekk som er egnet til kjoring pa asfalt).

" Lett MC: Maks effekt pa 11kW og maks volum pa 125cc

"  Cross-MC: Uregistrerte MC som ikke er ment for bruk pa offentlig veg (bl.a.
med knasterdekk, manglende lys, ikke egnet for kjoring med passasjer).

*  Scooter: Tung MC med en «vespa-aktigy utforming (mellomrom istedenfor tank
mellom sete og styre).

For noen MC som var innblandet i ulykker i 2005-2009 er kategoriseringen endret etter
den forrige temaanalysen, andelene er derfor ikke identiske. Dette gjelder i hovedsak
eldre R-sykler som tidligere har vert klassifisert som R-sykler men som na er klassifisert

som «Custom» for a ta hensyn til at dette er MC som kjopes som «oldtimer» heller enn
R-sykkel.

Fordelingen av ulike typer MC i dedsulykkene er vist 1 figur 3.5.3. Den venstre siden
viser fordelingen av de overordnede kategoriene (tung, lett, uregistrert cross MC og

scooter/ukjent), den hoyre siden viser fordelingen av de ulike typene MC blant tunge
MC.
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32%
R-sykke! | 2330
76 % [
T N e 787 54 Custom | 6 5 4%

0

6 %
Cross-MC 5% Off road Sl 11%
: 3%
Scooter/ukjent 0 %° Street figher '45‘%:%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 10 % 20% 30% 40%

20052009 m2010-2014 2005-2009 M 2010-2014
(N=152)  (N=95) (N=121)  (N=84)
Figur 3.5.3: Fordeling av ulike typer MC i dodsulykkene, alle MC (venstre) og typer tung MC (hoyre)
(UAG-rapportene 2005-2014).

Figur 3.5.3 viser at andelen tunge MC 1 dedsulykker har okt noe over tid, mens andelen
lette MC har gatt ned. Blant tunge MC er andelen R-sykler omtrent uendret, andelen
Touring MC har okt noe, mens andelen Custom MC har gatt ned. Andelen off-road MC
har gkt, men her er antallet liten (totalt var 14 off-road MC innblandet i ulykkene 2005-
2014).

R-sykler, Custom og Touring MC var fortsatt de vanligste typene MC 1 2010-2014. R-
sykler er ifolge flere internasjonale studier overrepresentert i alvorlige ulykker. Andelen
lett MC er omtrent halvert, mens det er blitt flere off-road MC (men her er antallene
sma).

Uregistrerte Cross-MC utgjor en spesiell gruppe og er trolig ogsa overrepresentert da
slike MC ikke er ment til kjoring pa offentlig veg.

Type MC og utlgsende enhet

Figur 3.5.4 viser andelene av ulykkene hvor MC, motpart eller annet har vart utlosende
enhet for ulike typer MC. MC-typen som oftest er utlosende enhet er uregistrerte cross-
MC, MC-typen som i minst grad er utlesende enhet er Touring MC. For ovrig er det
kun sma forskjeller mellom de ulike typene MC. R-sykler utmerker seg ikke som en type
MC som oftere enn andre er utlesende enhet.

Tung MC (alle) 64 % 5%
R-sykkel 63 % 5%
Custom 66 % 5%
Touring 64 % 2%
Off road 57% 14%

Lett MC 63% 3%
Cross (ureg.) 71% 7%
Totalsum 64 % 4%
0% 20% 40 % 60 % 80%  100%

B Motpart EmDelt = MC ® Annet

Figur 3.5.4: Fordeling av utlosende enbet pa ulike typer MC (UAG-rapportene 2005-2014; N =
247)
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3.5.3 Avansert sikkerhetsutstyr

Aundelen MC med ABS-bremser har okt fra 2% i 2005-2009 til 14% i 2010-2014. Det
er hovedsak Touting- og Custom-MC som har ABS-bremsetr. I ca. en tredjedel
av ulykkene har en MC bremset med ldste hjul. I slike ulykker har ABS-bremser
potensial for 4 endre utfallet (forhindre ulykken eller redusere skadegraden).
Potensialet for ABS-bremser er storst i ulykker med tung MC hvor motpart er
utlosende enhet. ABS kan ogséd pavitke utfallet i ulykker med underbremsing,
men det foreligger ikke tilstrekkelig informasjon for 4 tallfeste en slik effekt.

ABS-bremser

Fordelingen av andelene MC med ABS-bremser 1 2005-2009 og 1 2010-2014 er vist i
figur 3.5.5.

R-sykkel (N=65)
Touring (N=54) | —— 33 %

Custom (N=63)  m— s 23 %
Off road (N=14) s 20 %

Lett MC (N=33)
Cross (ureg.) (N=15)

Street figher (N=9)  p————s— 33 %

Scooter (N=1)
Ukjent (N=3)
Alle tunge MC (N=206) Etetie— 17 %
Alle MC (N=257) il 14 %
0% 20% 40 %

m2005-2009 m2010-2014

Figur 3.5.5: Andeler av MC med ABS i 2005-2009 og 2010-2014 (antallene i parentes viser
samlet antall i 2005-2014) (UAG-rapporter).

Totalt sett har andelen MC med ABS-bremser okt betydelig fra 2% til 14%. 1 2010-2014
er det store forskjeller mellom ulike typer MC. Det er 1 hovedsak Touring- og Custom-
MC som har ABS-bremser. Qvrige typer MC (unntatt én Street fighter) hadde ikke
ABS-bremser.

Det foreligger ikke informasjon om eventuelt annet avansert sikkerhetsutstyr som f.eks.
traction control eller slipper clutch.

Potensialet for & redusere antall ulykker med ABS-bremser

ABS-bremser kan redusere ulykkesrisikoen ved at risikoen for at hjul blokkerer under
nedbremsing er betydelig redusert. Ulykkesforlop kan prinsipielt pavirkes av ABS pa to
mater:
" Redusert risiko for blokkerte hjul 1 kraftige nedbremsinger og dermed redusert
risiko for a miste kontrollen og velte
* Redusert risiko for underbremsing av frykt for blokkerte hjul.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 49
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Temaanalyse av dodsulykker pa motorsykkel 2005-2014

For a vurdere hvilke andeler av ulykkene hvor det teoretisk er mulig at ABS-bremser
kunne ha pavirket utfallet, viser figur 3.5.6 andelene av ulykkene hvor foreren bremset
med eller uten blokkerte hjul (kun ulykker der person pa MC ble drept). Andelene med
og uten blokkerte hjul er basert pa beskrivelsen av hendelsesforlopet 1 UAG-databasen.
Andelene som bremset uten blokkerte hjul, er trolig underestimert da det kan vare
vanskelig 4 avgjore om vedkommende bremset eller ikke nar det ikke er funnet
bremsespor.

I hvor mange ulykker underbremsing har vart en medvirkende faktor er i de aller fleste
tilfellene ikke mulig 4 vurdere ut fra den informasjonen som foreligger fra UAG-
rapportene.

2005-2009 (N=135) EEEVEENEN 62
2010-2014 (N=85) |EEEENTT 61
Veg arsaksfaktor: Nei (N=144) 65
Veg arsaksfaktor: Ja (N=57) |EREENE2Y 58
Ekstrematferd: Ja (N=75) |EEEEEENZ 59
Ekstrematferd: Nei (N=145) 63
Utlgsende: MC (N=144) IS 67
Utlgsende: Delt (N=18) NN 33
Utlgsende: Motpart (N=47) |IE-EEENGE 55
Utlpsende: Annet (N=11) INE2700 73
MC: Tung (N=183) 59
MC: Lett (N=29) HEZEIH 72
MC: Cross (N=8) 88
Tung MC med ABS (N=12) 25 75
Tung MC uten ABS (N=171) IEEEEENNSY 58

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Bremset med m Bremset uten Bremset
blokkerende hjul  blokkerende hjul  ikke
Figur 3.5.6: Andelene av ulykkene hvor minst en person pa MC ble drept og hvor foreren bremset med

blokkerte bjul; resultater for ulykker med tilgiengelig informasjon om bremsing (UAG-rapporter,
2005-2014).

Resultatene i figur 3.5.6 viser at andelen som bremset med blokkerte hjul nesten er
uendret over tid (til tross for okt andel med ABS-bremser). Resultatene tyder videre pa
at det er storre potensial for ABS-bremser i ulykker
* Hvor motparten er utlesende enhet
" Med tung MC, fulgt av lett MC (det er ingen ulykker med uregistrert cross-MC
med blokkerte hjul)
"  Med ekstrematferd, men forskjellen er kun liten i forhold til ulykker uten
ekstrematferd..

Det er ingen sammenheng mellom andelene med blokkerte hjul og om vegen har vart
arsaksfaktor til ulykken

I ulykker med tung MC har motorsykkelforeren bremset noe sjeldnere med blokkerte
hjul i kurver (26% av ulykkene med tung MC; ikke vist i figur 3.5.6) enn pa rette
strekninger (32%) og mest i ulykker i kryss (40%).
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Andelene av de ulike typene tung MC som bremset med blokkerte hjul er vist i figur
3.5.7. I denne figuren inngar kun MC uten ABS-bremser. Figuren viser at andelen som
bremset med blokkerte hjul er storst blant street fightere, R-sykler og Custom MC, og
noe lavere blant Touring MC. Det var kun fa eller ingen off-road MC og andre MC med
blokkerte bremser (men kun fa MC i disse gruppene). Dette viser at det storste
forbedringspotensialet er blant R-syklene (ingen 1 ulykkene med ABS-bremser, blant
dem med storst andel blokkerte hjul).

Street figher (N=7) I 57
R-sykkel (N=59) IEEErIEEENS 56
Custom (N=54) 50
Touring (N=36) INFFIEENS 64
Off road (N=11) ERNR2700 64
Scooter (N=1) 100
Ukjent (N=3) 100
Alle tunge uten ABS (N=171) IEEEEEN9Y 57
0% 50 % 100 %
M Bremset med B Bremset uten Bremset

blokkerende hjul blokkerende hjul ikke

Figur 3.5.7: Andelene av ulykkene hvor minst en person pa MC ble drept og hvor foreren bremset med
blokkerte hjul; kun ulykker med tung MC uten ABS-bremser(UAG-rapporter).

3.5.4 Eierforhold

De fleste MC er egne privateide MC, 4% er stjilet og 17% er lint. Andelene er
omtrent uendret over tid. Stjilne og linte MC er overtepresentert blant forere
uten gyldig forerkort, blant forere som viser ekstrematferd, i ulykker hvor MC er
utlosende enhet, blant MC med tekniske feil og blant uregistrerte cross-MC.

Figur 3.5.8 viser fordelingen av ulike eierforhold til MC-ene som var innblandet i
dodsulykker i 2005-2009 og i 2010-2014.

2005-2009 80 %
2010-2014 78%

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
M Stjdlet W Lant Egen MC

Figur 3.5.8: Fordelingen av ulike eierforholdene av innblandede MC i 2005-2009 (N = 152) og
2010-2014 (N = 95) (UAG-database).

Andelene privateide MC lante og stjilne MC er omtrent uendret over tid. Alle ar sett
under ett var det 4% stjalne, 17% lante og 70% egne MC. Hvorvidt en MC var lant eller
stjalet kan i noen tilfeller vare vanskelig 4 avgjore. Eiere av lante MC kan tenkes 4 vare
lite villige til 4 fortelle at de mot bedre viten lante bort en MC til en person som f.eks.
var beruset eller ikke hadde forerkort og derfor si at vedkommende tok MC-en mot
eierens vilje.

Hvordan eierforhold henger sammen med en rekke andre faktorer er vist i figur 3.5.9.
Figuren viser andeler stjilne, lante og egne MC i ulike grupper forere. Som figuren viser,
er andelene stjdlne og lante MC er overrepresentert blant forere:

» Uten gyldig forerkort
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* Som viser ekstrematferd

*  Som er utlosende enhet i ulykken («Utlosende: MC» eller «Utlosende: Delty)

=  Av MC med tekniske feil

* Av cross-MC (over halvparten er stjilet eller lant); blant tunge MC er R-sykler
den typen som oftest er stjalet eller lant.

Gyldig fgrerkort: Ja (N=198)
Gyldig fgrerkort: Nei (N=49)
Ekstrematferd: Ja (N=73)
Ekstrematferd: Nei (N=174)
Utlgsende: MC (N=162)
Utlgsende: Delt (N=20)
Utlgsende: Motpart (N=56)
Utlgsende: Annet (N=9)

MC med teknisk feil (N=35)
MC uten tekniske feil (N=206)
MC: Tung (N=201)

MC tung: R-sykkel (N=63)
MC tung: Custom (N=61)
MC tung: Touring (N=50)
MC: Lett (N=32)

MC: Cross (N=14)

Figur 3.5.9: Andeler av MC med nlike eierforbold hvor ulike risikofaktorer har vart til stede (UAG-

rapporter).

L] 87
|20 Lokl 47
| 14 L b 64
a 85
6Ll 74
H20m 75
Py Al 91
100
[ O By 60
1 83
Hm2n 83
(8 Ly 75
Hao 85
u100 88
28 72
43
% 20% 40% 60% 80% 100%
W Stjdlet MC ® Lant MC Egen MC

3.6 Responstider og behandlingsforlap

3.6.1 Responstider

I 3% av ulykkene ble MC-foreren funnet dod flete timer etter ulykken hadde
skjedd. I de fleste tilfellene er det ikke kjent hvor Iang tid det tok til den
skadde/drepte ble funnet, og andelen kan detfor ha vart hoyere. I de tilfellene
der den omkomne ble funnet sent, kunne tidligere varsling muligens ha endret
utfallet i noen av tilfellene.

Det foreligger forholdsvis lite informasjon om responstider, dvs. hvor lang tid det tok
fra ulykken skjedde til den ble varslet og til ambulanse ankom ulykkesstedet. I 2005-
2009 foreligger slik informasjon kun for fem ulykker; 1 2010-2014 foreligger slik
informasjon for 36 ulykker (38%). Det er derfor ikke mulig 4 sammenligne resultatene
mellom tidsperiodene. Resultatene lar seg sammenfatte som folger:
" Det var til sammen seks ulykker (fire i 2005-2009 og to 1 2010-2014) hvor det
tok over tre timer for ambulansen ankom ulykkesstedet. Dette var ulykker hvor

MC-foreren ble funnet dod av tilfeldig forbipasserende eller letende parorende; 1

to tilfeller hadde vedkommende selv varslet ulykken.

» 12010-2014 tok det for 32 ulykker (86% av ulykkene med informasjon om
responstid) under en halvtime for ambulansen ankom ulykkesstedet. Etter to
ulykker tok det mellom 30 og 60 minutter og i én ulykke tok det 1,5 timer (MC-
foreren ble funnet ded av tilfeldig forbipasserende).
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Dermed er det til sammen minst syv ulykker (2,8% av alle ulykkene) hvor den drepte
MC-foreren ble funnet dod, uten av verken vedkommende eller vitner varslet ulykken.
Hvorvidt tidligere varsling kunne ha endret utfallet er ukjent. I ett tilfelle kunne
vedkommende muligens vert reddet i lopet av de forste minuttene etter ulykken
(drukning). Det er generelt godt kjent at tid er en viktig faktor ved alvorlige skader etter
ulykker og at muligheten for 4 overleve synker betydelig etter de forste minuttene og
iszer etter den forste timen.

3.6.2 Behandlingsforlap

Det foreligger for lite informasjon om hvilken type behandling skadde forere /
passasjerer p4 MC (som ikke ble drept momentant) fikk for de dode av skadene.
I minst ett tilfelle har for tidlig utskriving fra sykehuset trolig vart avgjorende for
utfallet (at vedkommende dode).

Om behandlingsforlopet (bl.a. hvem som eventuelt ga forstehjelp, transporttid til
sykehuset, dedstidspunkt), foreligger kun usystematisk og sporadisk informasjon i
UAG-rapportene og det er derfor ikke gjort analyser av slike faktorer.

I én ulykke er det vurdert i UAG-rapporten at for tidlig utskriving fra sykehuset har vert
pavirket skadeomfanget og at vedkommende muligens kunne ha overlevd dersom han
ikke hadde vert utskrevet.
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4 Konklusjoner

4.1 Endringer over tid

Det érlige antall dodsulykker med MC har gatt ned i lopet av analyseperioden, fra 31 per
ar 1 perioden 2005-2009 til 19 per ar 1 2010-2014, noe som tilsvarer en reduksjon pa
38%. Risikoen for 4 bli drept eller hardt skadd har i den samme perioden gitt ned med
27% for forere av lett MC og med 40% for forere av tung MC.

I temaanalysen er det forsekt a identifisere enkeltfaktorer som har endret seg og som
kan forklare (deler av) nedgangen. Et generelt problem med 4 forklare nedgangen er at
antall ulykker er lite i forhold til hva som kreves for a gjore statistiske analyser med
palitelige resultater og at det finnes mange potensielt relevante faktorer med mange
sammenhenger seg imellom. I tillegg har denne analysen kun fokusert pa ulykkene og
ikke pa eksponeringen, dvs. at nar en risikofaktor er blitt sjeldnere i ulykkene er det ikke
kjent 1 hvilken grad forekomsten av denne faktoren har endret seg i hele MC-
forerpopulasjonen.

Det er funnet fire forerrelaterte faktorer og en kjoretoyrelatert faktor som kan forklare
(en del av) nedgangen:

» Eldre forere: Forerens gjennomsnittsalder har okt fra 35 ar 1 2005-2009 til 41 ar
12010-2014. I den yngste aldersgruppen har det vart en nedgang fra 13 drepte
forere 1 2005-2009 til 6 drepte forere 1 2010-2014. Det er denne aldersgruppen,
som generelt sett har hoyest risiko (Bjornskau et al., 2010). Tallene kan tyde pa
at det enten er blitt faerre som kjorer MC i denne aldersgruppen eller at de yngste
forerne er blitt sikrere forere. Antall drepte forere mellom 25 og 44 ar har ogsa
gatt ned, mens antall drepte forere over 45 ar har okt, iser blant dem mellom 45
og 54 ar. I disse aldersgruppene (mellom 25 og 64 ar) er risikoen omtrent
uavhengig av alderen (nar man ser pa bilforere; Bjornskau, 2015). Blant eldre
forere (over 64 ir) oker risikoen med okende alder, men det er kun fa drepte
forere som var over 64 ir (7 forere). Blant MC-forere er det funnet en klar
risikoreduksjon fra 25 og fram til 35 ar, og ingen okning etter det (Bjornskau et
al., 2010).

»  Fzrre uten hjelm: Andelen som hadde kjort uten hjelm, har gatt ned fra 9%
(12 personer) 1 2005-2009 til 1% (1 person) dr i 2010-2014. Dette kan trolig
tolkes slik at det ogsa i trafikken generelt har vart en nedgang av andelen som
kjorer uten hjelm. Hjelm har i mange empiriske studier vist seg 4 halvere
risikoen for 4 bli drept i en ulykke nar man kontrollerer for andre faktorer som
promillekjoring og skadegraden for ovrig (Hoye, 2016).

* Fzrre med promille: Det har vart en markant nedgang i antall forere som har
kjort med promille da ulykken skjedde, fra 14% (19 forere) 1 2005-2009 til 7% (7
torere) 1 2010-2014. Siden promillekjoring medferer en dramatisk ekning av
ulykkesrisikoen, kan man anta at andelen MC-forere som kjorer med promille
har gatt ned.
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» Fzrre som kjorte for fort: Andelen som har kjort med for hoy fart etter
forholdene har gatt ned fra 29% i 2005-2009 til 19% i 2010-2014. Andelen som
har kjort med fart godt overfartsgrensen, har derimot vaert omtrent uendret. Til
sammen har andelen som har kjort for fort (godt over fartsgrensen eller etter
forholdene) gatt ned fra 46% (70 forere) til 40% (38 forere). Funnet svarer godt
til resultatene av en norsk studie som viser at gjennomsnittsfarten i trafikken har
gatt ned med ca. 1 km/tilopet av de siste fem arene (Sagberg & Bjornskau,
20106).

* Flete MC med ABS-bremser: Andelen MC med ABS-bremser har okt fra 2% i
2005-2009 (3 tunge MC) til 14% 1 2010-2014 (14 tunge MC, derav 8 Touring, 5
Custom og 1 off-road). Andelen ulykker hvor MC-foreren bremset med
blokkerte hjul, har gatt ned fra 30% til 28%, dvs. at nedgangen er forholdsvis
liten. Néar man kun ser pa MC som har bremset, er nedgangen storre, men
hvorvidt MC bremset uten blokkerte hjul er vanskelig 4 vurdere, og dermed er
resultatene lite palitelige. ABS-bremser kan imidlertid pavirke
ulykkesinnblandingen ogsa ved at bremselengden reduseres og ved at faren for
at foreren bremser for svakt er redusert. Hvorvidt dette har vert tilfellet er ikke
mulig 4 vurdere ut fra informasjonen 1 UAG-rapportene.

At det har vaert en nedgang i antall forere som har kjort uten hjelm og som har kjort
med promille eller for fort, kan tyde pa at det har blitt ferre «hoyrisikoforeren. Det har 1
mange studier vist seg a vare en sterk sammenheng mellom kjoring uten hjelm, kjoring
med promille og andre risikofaktorer. Denne temaanalysen har likevel ikke funnet noen
nedgang av andelen forere som hadde kjort uten gyldig forerkort.

For ovrig har det ikke vart noen endringer av farerrelaterte faktorer. Andelen ulykker
hvor MC har vert utlesende enhet, andelen forere med anmeldte straffbare forhold og
andelen som har kjort uten gyldig forerkort, er omtrent uendret over tid. Nar det gjelder
kjoring i gruppe, trotthet, sykdom, illebefinnende og selvvalgte ulykker, er antallene for
sma til a trekke noen konklusjoner.

Andelen ulykker hvor faktorer ved vegen har veart arsaks- eller omfangsfaktorer ser
ogsa ut til 4 vaere omtrent uendret over tid. Dette er imidlertid vanskelig 4 vurdere fordi
det foreligger langt mer informasjon i de nyere UAG-rapportene enn i de eldre. Folgelig
er det lettere 4 lage hypoteser om hvorvidt slike faktorer har vert til stede i den siste
perioden. Det har gitt seg utslag i en okning i andelen ulykker hvor vegrelaterte faktorer
kan ha vert arsaksfaktor ifelge UAG.

Faktorer ved motorsykkelen har kun i svert liten grad bidratt til ulykkene. Det er kun i
3% av ulykkene at tekniske feil har vaert medvirkende faktor og andelen er uendret over
tid.

Nir man ser pa fordelingen av ulike gyper MC, har det vart en nedgang i andelen som
har kjort lett MC og Cross-MC, fra henholdsvis 16% og 6% (25 og 10 MC) i 2005-2009
til henholdsvis 8% og 5% (atte og fem MC) 1 2010-2014. Forere av uregistrerte Cross-
MC har vist betydelig mer ekstrematferd enn forere av andre typer MC og har oftere
enn andre vart utlesende enhet i ulykkene. Forere av lett MC har i mindre grad enn
forere av andre typer MC kjort for fort og har ikke utmerket seg med mer ekstrematferd
eller en hoyere andel som var utlesende enhet enn forere av andre typer MC. Andelen
R-sykler er nesten uendret over tid. Disse resultatene tyder ikke pa at det har vert en
omfordeling av typer MC som har bidratt til nedgangen 1 antall drepte, unntatt muligens
en forholdsvis liten nedgang av andelen uregistrerte Cross-MC (antallet Cross-MC er
halvert, men antallene er sa sma at dette ogsa kan skyldes tilfeldig variasjon).
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Andelen som hadde lant eller stjalet motorsykkelen, er omtrent uendret over tid.

Ulykkestypene og —forlopene er forholdsvis uendret over tid. Andelen ulykker hvor
MC har kjort forbi andre kjoretoy, har okt fra 7% (11 ulykke) til 14% (13 ulykker).
Andelen ulykker med dyr innblandet har gatt ned fra 5% (seks ulykker med elg, en
ulykke med et radyr) i 2005-2009 til 1% (1 ulykke hvor en hare har vart innblandet) 1
2010-2014. I de siste arene (omtrent fra 2012) har elgbestanden i Norge gitt ned, isar i
de fylkene med hoyest elgtetthet. Det er mulig at dette kan vare en del av forklaringen
pa at det ikke har vert elgulykker 1 2010-2014. Siden antallene er veldig sma kan
nedgangen imidlertid ogsa skyldes tilfeldigheter.

Hvorvidt responstider og behandlingsforlop har endret seg over tid er ikke mulig 4
vurdere. I UAG-rapportene fra 2005-2009 foreligger svert lite informasjon om slike
faktorer. I UAG-rapportene fra 2010-2014 foreligger mer informasjon, men det er
fortsatt langt fra alle rapportene som beskriver slike faktorer. Det er fa ulykker hvor en
motorsyklist som ikke hadde omkomment momentant, ble funnet lenge etter ulykken
hadde skjedd. (til sammen seks ulykker).

4.2 Forslag til tiltak

Dette avsnittet gir en oversikt over mulige nye tiltak som kan ha et potensial for 4
redusere antall dedsulykker med MC. Med nye tiltak menes tiltak som ikke allerede er
del av MC-strategien fra SVV og NMCU (Statens vegvesen og NMCU, 2014). Denne
strategien omfatter mange tiltak pa ulike omrader:

* Forerrettede tiltak: Bla. opplaring og kurs, holdningskampanjer, forerkorttiltak
(utredning av hevet aldersgrense for forerkort for lett MC), banekjoring, og tiltak
for okt bruk av verneutstyr

» Tiltak pa veg: Bl.a. integrasjon av MC 1 transportplaner, okt bruk av
underskinner pa rekkverk, rapportering av vegfteller, sarskilt skilting for MC,
revisjon av handbok V621 om MC-sikkerhet, manuell fartskontroll

*  Kjoretoytiltak: Teknisk utvikling, stotte EU-regelverk som oker sikkerheten
(gjelder iser ABS og kombinerte bremser), stotte utbredelsen av
forerstottesystemer som f.eks. ISA, tiltak rettet mot synlighet av MC, periodisk
kjoretoykontroll, og mopedtrimming.

Tiltakene som er beskrevet i det folgende er kun tiltak som ikke er beskrevet 1 strategien.

Tiltak for & gke MC-enes synlighet

Det har vist seg at ca. 17% av ulykkene skjedde fordi motparten oversi MC-en forfra.
Dette er ulykker hvor motparten svingte til venstre foran en motende MC, eller hvor
motparten ikke overholdt vikeplikten for en kryssende MC.

Frontlykter: Siden MC ofte blir oversett til tross for bruk av frontlykter, kan alternative
eller supplerende frontlykter som gjor det lettere 4 oppdage MC forfra, ha et potensial
for a redusere antall ulykker. Alternative eller supplerende frontlykter har prinsipielt to
formal: A tiltrekke andre trafikanters oppmerksomhet (dvs. 4 gjore MC mer synlig og
lettere a oppdage) og 4 gjore det enklere a vurdere farten korrekt. Det overordnede

formalet er 4 forhindre at andre trafikanter overser eller undervurderer farten pa MC
(Helman et al., 2012).
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Eksempler pa alternative frontlykter er T-formede frontlykter og ulike LED-lys
konfigurasjoner (f.eks. liggende U» som er en vanlig LED-lys variant pa nye MC).
Eksempelvis har det vist seg at storre avstand mellom to frontlykter gjor det enklere a
vurdere avstanden (Castro et al., 2005) og at frontlykter bestiende av tre lys gjor det

enklere 4 vurdere farten korrekt enn en enkel frontlykt (Gould et al., 2012). Cavallo et al.

(2015) viser at supplerende frontlykter oker tidslukene andre trafikanter aksepterer og at
effekten er storst nar MC har hoy fart og om natten.

Hyvilke losninger som gir best synbarhet bor undersokes 1 flere empiriske studier av
hvordan ulike lyskonfigurasjoner pavirker andre foreres atferd. I tillegg til virkningen pa
estimert avstand eller fart bor man ogsa undersoke virkningen pa hvor store tidsluker
som aksepteres og hvor mange som (nesten) overser MC i trafikken (Helman et al.,
2012).

Bekledning: Det er ikke mulig 4 trekke konklusjoner om hvorvidt mer synlig
bekledning kunne ha bidratt til 4 unnga ulykker. Siden MC i de fleste tilfellene ble
oversett forfra, antas at mer synlig bekledning ikke eller kun 1 liten grad kunne ha
forhindret ulykkene.

Atferd: Det finnes flere typer situasjoner hvor MC-forere kan pavirke i hvilken grad
andre trafikanter kan oppdage dem. En slik situasjon som har forekommet i enkelte av
dodsulykkene, er nar en MC kjorer tett bak et annet kjoretoy. Dette kan gjore det
vanskelig for andre 4 oppdage MC-en, enten fordi denne er skjult bak det andre
kjoretoyet, eller fordi det andre (storre) kjoretoyet tiltrekker seg mer oppmerksombhet.
Ved 4 holde tilstrekkelig avstand til andre, og iser storre kjoretoy, kan MC folgelig vere
lettere a oppdage, samtidig som MC-forere skaper seg storre handlingsrom.

Tiltak mot kjgring uten fagrerkort

I ca. 20% av ulykkene har MC-foreren ikke hatt gyldig forerkort. Kjoring uten gyldig
forerkort kan forhindres ved at MC ma startes med en elektronisk nokkel som
inneholder informasjon om foreren (eierens) forerkortstatus. En slik nokkel ville
imidlertid ikke forhindre at MC-en startes av en annen person enn foreren.

Tiltak mot kjgring med stjalne MC

Det var mellom 3 og 5% av dedsulykkene hvor MC-foreren hadde stjalet MC-en. Mer
effektive startsperrer kan forhindre at MC stjeles og startes uten nokkel.

Avanserte bremsesystemer

I ca. 30% av dedsulykkene har MC-foreren bremset (eller giret ned) med blokkerte hjul

som folge. I hvor mange ulykker en forer har bremset for lite i frykt for 4 lase hjulene er
ikke kjent.

ABS-bremser: ABS-bremser kunne i de fleste tilfellene ha forhindret at hjulene lases.
Hvorvidt velt eller kollisjon kunne ha vert unngatt med ABS-bremser er ikke kjent. Et
annet problem, som kan bidra til ulykker, er underbremsing, dvs. at foreren bremser for
lite i frykt for blokkerte hjul. Slik underbremsing kan ogsa reduseres med ABS-bremser.
Empiriske studier viser at ABS pa MC kan redusere antall dedsulykker med 36% (Hoye,
2013).

Slipper-clutch: For i redusere faren for at bakhjulet blokkerer under nedgiring kan
slipper-clutch redusere effekten av motorbrems under nedgiring.
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Tiltak mot ulykker i uoversiktlige kurver

Omtrent 15% av dedsulykkene skjedde i kurver hvor kurveforlopet var vanskelig 4
forutse og hvor dette har bidratt til at ulykkene skjedde.

Forerstottesystemer: Avanserte bremsesystemer som ABS-bremser som kan tilpasse
bremsingen til MC-ens nedleggsvinkel i kurver, kan trolig ha en effekt pa ulykker i
kurver utover effekten av klassiske ABS-bremser (Yildirim & Block, 2015). Huth et al.
(2012) beskriver et kurvevarslingssystem for MC som kan varsle forere opptil 200m for
kurven og nar kjoremonsteret avviker fra kjoremonsteret som systemet beregner som
optimalt. Systemet er kun testet i simulator.

Vegtiltak: Skilting, siktrydding og forbedret linjeforing kan ogsa bidra til 4 redusere
risikoen for ulykker i kurver.

Tiltak mot ulykker som fglge av hgy fart

12010-2014 hadde MC for hoy fart i omtrent 40% av ulykkene, fordelt pa 21% «godt
over fartsgrensen» (ekstrematferd) og 19% «for hoy fart etter forholdene» (klanderverdig
atferd). Det er med andre ord de fleste, men ikke alle slike ulykker hvor farten har vert
over fartsgrensen. Ulykker som skjer som folge av at MC-foreren kjorer betydelig over
fartsgrensen kan potensielt forhindres av kjoretoytekniske tiltak.

Toppftartssperre: En toppfartssperre som forhindrer at MC kjorer over en viss fart,
uavhengig av den aktuelle fartsgrensen eller kjoreforhold, ville ikke kunne forhindre
ulykker hvor farten er betydelig over fartsgrensen nar farten (og fartsgrensen) er lavere
enn den forhindsinnstilte farten. En fart pd f.eks. 80 km/t kan i noen tilfeller vare bide
betydelig over fartsgrensen og langt hoyere enn det som er forsvarlig 4 kjore, men ville
ikke bli fanget opp av en toppfartsperre.

Automatisk fartstilpasning (Intelligent speed adaptation, ISA): ISA pa personbiler
finnes i ulike varianter. Systemet kan enten varsle foreren nar fartsgrensen overskrides,
gjore det vanskelig 4 kjore over fartsgrensen (okt motstand pa gasspedalen) eller gjore
det umulig 4 kjore over fartsgrensen. ISA for MC finnes i dag ikke pa markedet.

To varianter av ISA for MC er testet av Simpkin et al. (2007): Varslende ISA som viser
fartsgrensen pa et display og som varsler foreren med et blinklys, en pipetone i hjelmen
og vibrasjon i setet nar fartsgrensen overskrides, og et «assisterende» system (tilsvarende
overstyrbar ISA 1 personbiler) som har de samme funksjonene som det varslende
systemet og som 1 tillegg oker motstanden pa gasshandtaket. Under testkjoring viste det
seg at overholdelsen av fartsgrensen ble forbedret uten at det oppsto noen
sikkerhetsproblemer. Isr det assisterende systemet ble imidlertid, ikke overraskende,
opplevd som irriterende og forstyrrende.

Et sikkerhetsmessig problem med fartsbegrensende tiltak pa MC er at det i noen
situasjoner kan vare nedvendig 4 akselerere for 4 opprettholde stabiliteten pa MC-en.

Tiltak for raskere og bedre behandling av alvorlig skadde

I minst 3% av ulykkene ble foreren funnet dod uten at ulykken ble varslet. For flertallet
av ulykkene foreligger imidlertid ingen informasjon om varslings- og responstider, og
dette ma derfor betraktes som et minimumsanslag.
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Automatisk ulykkesvarsling: Tiltaket kan varsle ulykker og gjore det, via
posisjoneringssystemet, lettere a finne fram til ulykken pa kortest mulig tid. Hvis
alvorlige ulykker hvor kun én MC er innblandet og hvor ingen vitner til stede, hadde
blitt varslet automatisk, kunne noen av dedsfallene trolig ha vart unngatt. Ifelge Rizzi et
al. (2011) kunne automatisk ulykkesvarsling ha fort til at opptil 8% av drepte MC-forere
1 Sverige kunne ha overlevd (dette er forere som ble funnet mer enn en time etter
ulykken; hvor mange som faktisk kunne ha overlevd er imidlertid ukjent).

Tiltak for & redusere skadeomfanget

Det er ukjent hvor mange av de omkomne som kunne ha overlevd dersom de hadde
benyttet (bedre eller mer avansert) verneutstyr. Andelen av de omkomne som ikke
hadde brukt hjelm, var 9% 1 2005-2009 og 1% 1 2010-2014. Blant fererne som hadde
kjort uten hjelm, er det en betydelig storre andel som hadde utvist ekstrem atferd enn
blant forerne som hadde kjort med hjelm. Andelen som hadde kjort med hjelm og som
mistet hjelmen 1 ulykken, i de fleste tilfellene fordi den var for darlig festet eller for stor,
var henholdsvis 14% og 13%.

Tiltak for okt og korrekt bruk av hjelm: Teoretisk mulige tiltak for 4 oke korrekt bruk
av hjelm er varslingssystemer og startsperrer som henholdsvis varsler foreren eller
forhindrer at MC-en startes nar hjelmen ikke er korrekt festet. Det er ikke funnet studier
av slike systemer. Pa grunn av sammenhengen mellom ikke-bruk av hjelm og
ekstrematferd ville virkningen trolig vaere svart begrenset sa lenge ikke alle MC er utstyrt
med en startsperre som er koblet til hjelmen.

Utforming av MC-hjelmer: Blant dem som hadde kjort med hjelm var det (likevel)
27% som dede av hodeskader og som ikke hadde andre dedelige skader (i tillegg til 22%
som dode av hode- og andre skader). Den forholdsvis store andelen blant de omkomne
som hadde brukt hjelm og som dede utelukkende av hodeskader, kan tyde pa at
hjelmenes utforming har et forbedringspotensial. Studier av sammenhengen mellom
testing og utforming av hjelmer og hodeskader viser at det er isar rotasjonsbevegelser
som i for liten grad blir fanget opp av de fleste hjelmene som er tilgjengelige pa
markedet i dag (f.eks. Carnevale Lon, 2014; Fernandes et al., 2013). Det foreligger for
lite informasjon om skademekanismene og hjelmene for 4 vurdere potensiale for bedre
hjelmutforming.

Verneutstyr: Okt bruk av verneutstyr og bruk av airbag-vester kan tenkes 4 redusere
skadegraden i en del ulykker. Blant de omkomne motorsyklistene var det 39% som ikke
hadde brukt noe verneutstyr og i tillegg 8% som kun hadde brukt vernejakke. Kvaliteten
pa verneutstyret er ukjent. Hvorvidt bruk av (bedre) verneutstyr kunne ha forhindret
dodelige skader er imidlertid usikkert. Vanlig verneutstyr har i andre studier ikke vist seg
a ha noen effekt pa alvorlige skader som f.eks. brudd (f.eks. de Rome et al., 2011). Mer
avansert verneutstyr som airbag-vester kan tenkes 4 ha noen storre effekt, men det er
ikke funnet studier som har undersokt dette empirisk.

4.3 Generelt om UAG-analysene og -rapportene

Denne rapporten er i hovedsak basert pa informasjon fra UAG-databasen og UAG-
rapportene av dedsulykkene med MC i 2005-2014.

To gjennomgiende problemer som i mange tilfeller gjor det vanskelig 4 tolke tilgjengelig
informasjon, er folgende:
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* Nair det mangler informasjon om enkelte faktorer kan dette bety at faktoren ikke
er vurdert, eller at faktoren var fraverende. Dette fremgir sjelden av UAG-
rapportene

* Det er ofte vanskelig a skille mellom faktainformasjon og tolkninger, og 1 mange
tilfeller mangler informasjon om hvor palitelig informasjonen er, eller hvilken
type informasjon tolkninger er basert pa.

Skader og behandling: Informasjon om skader og behandlingsforlopet er nodvendig
for 4 vurdere bl.a. mulige virkninger av (mer avansert) verneutstyr, kortere responstider,
behandlingsstrategier og transportmater. Slik informasjon er imidlertid for det meste
fraverende 1 de eldre UAG-rapportene og enten fravarende eller usystematisk i de nyere
rapportene. Det er heller ikke mulig 4 sammenligne skadenes alvorlighet mellom
ulykkene (eller med ulykker som er beskrevet i andre studier) da skadene kun er
beskrevet i prosa uten bruk av etablerte skalaer som f.eks. AIS.

Verneutstyr: 1 mange UAG-rapporter foreligger ingen informasjon om bruk av
verneutstyr, og nar slik informasjon foreligger er den som regel svart unoyaktig. Bla. er
det som regel ikke beskrevet hvilken type verneutstyr med hvilken sikkerhetsstandard
som ble brukt. Nar informasjonen er fraverende, er det ukjent om verneutstyr ikke ble
brukt eller om dette bare ikke er registrert i rapporten. I en del nyere rapporter er airbag-
vest forslatt som tiltak, men her mangler opplysninger om hvorvidt og pa hvilket
grunnlag det er vurdert at dette faktisk kunne ha endret utfallet.

Vegrelaterte faktorer: UAG-rapportene og —databasen inneholder ingen vegrelaterte
faktorer som verken arsaks- eller omfangsfaktorer. Dette til tross for at detien
forholdsvis stor andel av ulykkene var vegrelaterte faktorer som har bidratt enten til at
ulykken skjedde eller til skadegraden. I en rekke ulykker er det forslatt vegrelaterte tiltak,
men disse har ikke vist seg 4 vaere brukbare indikatorer pa hvorvidt vegrelaterte faktorer
har medvirket til ulykken/skadegraden.

Medvitkende faktorer: De fleste rapportene inneholder informasjon om medvirkende
faktorer til ulykkene. Slik informasjon hadde vart enklere 4 tolke dersom det alltid
hadde veart beskrevet bakgrunnen for at hver antatte medvirkende faktor er oppgitt. I en
del tilfeller ser det ut som om «ulovlig» ofte er satt lik «<medvirkende», uten at det er
vurdert hvorvidt det «ulovlige» faktisk har medvirket til at ulykken skjedde eller ikke.
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Vedlegg A: Fordeling av ulykkestypene

Tabell A.1: Fordeling av ulykkene pa ulykkestypene (synkende rekkefolge) (UAG-database 2005-

2014, N = 249).

Andel

N av alle

90 - 99 Utforkjgring 100 40 %
94 Enslig kjt. utfor pa hgyre side i venstrekurve 38 15 %

92 Enslig kjt. utfor pa venstre side i hgyrekurve 32 13 %

90 Enslig kjt. utfor pa h. side pa rett vegstrekning 16 6%

91 Enslig kjt. utfor pa v. side pa rett vegstrekning 4 2%

93 Enslig kjt. utfor pa hgyre side i hgyrekurve 4 2%

95 Enslig kjt. utfor pa venstre side i venstrekurve 3 1%

96 Enslig kjt. utfor ved avsvinging i kryss o.l. 2 1%

97 Enslig kijt. kjgrte pa trafikkgy eller ende av midtdeler 1 0%

20 - 29 Mgteulykke 62 25%
21 Mgting i kurve 30 12 %

20 Mgting pa rett vegstrekning 17 7%

22 Mgting under forbikjgring pa rett vegstrekning 8 3%

23 Mgting under forbikjgring i hgyrekurve 4 2%

24 Mgting under forbikjgring i venstrekurve 2 1%

29 Uhell med uklart forlgp ved mgting 1 0%

30 - 69 Kryssulykke 54 22%
40 Venstresving foran kjgrende i motsatt retning 27 11%

64 Venstresving foran kjgrende i motsatt retning 8 3%

50 Kryssende kjgreretninger 6 2%

33 Pakjgring for gvrig ved venstresving 4 2%

32 Pakjgring bakfra ved venstresving 2 1%

69 Uhell med uklart forlgp ved kryssende kjgreretn. m/avsvinging 2 1%

34 Pakjgring ved vending foran kjgrende i samme retning 1 0%

59 Uhell med uklart forlgp v kryssende kjgreretn. u/avsvinging 1 0%

60 Hgyresving foran kjgrende i samme retning 1 0%

61 Hgyresving foran kjgrende i motsatt retning 1 0%

63 Venstresving foran kjgrende i samme retning 1 0%

10 - 19 Samme kjgreretning 17 7%
10 Forbikjgring 8 3%

14 Pakjgring bakfra 6 2%

11 Skifte av felt til venstre 1 0%

13 Kjgring i parallelle kjgrefelt for gvrig 1 0%

19 Uhell med uklart forlgp mellom kjt. med samme kjgreretn. 1 0%

0 - 9 Andre uhell 14 6%
0 Uhell med dyr innblandet 7 3%

3 Enslig kjt. veltet i kjgrebanen 5 2%

2 Hull i vegen o.l. 1 0%

9 Uhell med uklart forlgp og uhell uten bestemt uhellskode 1 0%

70 - 89 Fotgjengerulykke 2 1%
75 Fotgjenger krysset kjgrebanen for gvrig 2 1%
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Vedlegg B: Eksempler

Kjgre forbi

1.

10.

11.

12.

13.

MC er « forbikjoringsmodus» og har kjort forbi 3 av 5 biler i en ko. Legger seg
ut bak bil nr. 2 for 4 kjore forbi. Ser ikke bil som kommer imot pga. heybrekk og
kurve. Panikkbremser, mister kontroll og kommer over i motsatt. Blir pakjort.
MC kjorer forbi to andre MC (MC-ene hadde ikke kjort i folge), kommer utfor
asfaltkanten etter forbikjoringen og kjorer sa ut.

En gruppe pa 6 MCer kjorer i lag og blir liggende bak et vogntog. Tre av disse
kommer seg etter hvert forbi vogntoget. Den fjerde MC-en forsoker
forbikjoring i en slak hoyrekurve for en rettstrekning, men kjorer rett i fronten
pa en bobil.

En MC kjorer forbi en ko av biler pa rett strekning 1 tettbygd strok. Lenger fram
er et T-kryss hvor en bil kommer ut, svinger hoyre og mot den forbikjerende
MC-en som ikke klarer 4 stoppe.

To MCer i folge kjorer forbi ke av biler der en varebil 1 keen plutselig svinger
venstre. MC nr 1 unngar sa vidt varebilen, men MC nr 2 klarer ikke stoppe og
treffer bilen i venstre side.

MC Kklarer ikke venstresving etter forutgaende forbikjoring.

MC-forer pa lant sykkel med sterk motor (en sykkel som kan innby til a ville «gi
pa litty), provekjoring. Klarer ikke fullfore en forbikjoring og kolliderer med
motgaende bil. MC-forer observert med forbikjoringer tidligere pa strekningen,
tyder pa at han kan ha vert 1 «forbikjeringsmodusy.

MC akselererer opp til «meget hoy hastighet» i det han kjorer forbi en
politiontroll, treffer motende bil.

Trimmet MC observert akselererende av vitne, hadde flere forbikjoringer for
ulykken, bl.a. 1 heyresving. Mister kontroll i heyrekurve, kommer over i motsatt
og frontkolliderer med vogntog.

MC skal kjore forbi en renovasjonsbil som samtidig starter avkjoring til venstre
foran MC-en. MC-en klarer ikke a gjennomfore forbikjeringen og kjorer inn i
renovasjonsbilen.

MC mister kontroll etter forbikjering 1 venstrekurve, begynner 4 vingle, velter og
treffer siderekkverk pa hoyre side

MC akselererer ut av en sving og skal kjore forbi tre kjoretoy der det forste er en
traktor. Traktoren svinger venstre foran MC-en og MC-en klarer ikke 4 bremse
og kjorer inn 1 traktoren.

MC kjorer forbi bil i venstrekurve, kommer borti bilens venstre framdel, mister
kontrollen, velter; for hodeskader i velt

Kjenne akselerasjonen / fartslek

1.

Hull 1 vei som var under utbedring, men arbeid stilt i bero. To hypoteser: 1) MC-
forer mister kontroll etter 4 ha truffet og kjort nedi hullet uaktsomt. 2) MC-forer
oppseker hullet (vedkommende er kjent og bruker denne veien ofte), for « a leke
seg litty, men mister kontrollen, treffer fortauskant, husvegg og stolpe. Ingen
direkte vitner. Det at han var kjent pa stedet, taler for hypotese 2.
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MC holdt meget hoy hastighet i en 60-sone, klarer ikke hoyrekurven som kom
etter en rundkjoring, krysser midtlinjen, og kolliderer med motgaende kjoretoy.
En MC-forer akselererer 1 en motbakke pa en oversiktlig rett strekning, kjorer ut
av vegen og kolliderte med et tre. Det var overskyet oppholdsver, vegen var
torr, bar, hel og ren og ingen andre befant seg pa eller ved vegen.

En MC-forer kjorer ut fra campingplass, akselererer kraftig, far skrens i slakk
venstrekurve, kjorer ut etter 500 m og treffer rekkverkstolpe. Forer ruset
(amfetamin), MC-en har provekjennemerker som er utgatt pa dato.

En MC-forer i folge med to andre akselererer kraftig etter en rundkjering og
foretar en bakhjulskjoring pa ca. 100 m. Vitne sier «meget hoy hastighet, 100-
150 km/t. ved akselerasjon ut av rundkjering hvor han ogsa gir opp pa bakhjul.
MC-forer skal ha vart oppspilt. Nar han setter ned MC-en gjor han en kraftig
oppbremsing, antakelig fordi han ser en bil — med vikeplikt - komme inn i
veibanen fra hoyre. MC-en mister kontrollen og sklir inn mot bilens forhjul

Lett MC foretar forbikjoring i venstrekurve. Ved utgangen av venstrekurven
kommer han borti personbilens forerdor og venstre forskjerm, mister
kontrollen, velter, og sklir over i motsatt kjorebane.

Akselerasjon ut fra lyskryss i bysentrum, uerfaren MC-forer mister kontroll pa
vanskelig sykkel, treffer brannhydrant pa heyre side av veien, deretter et tre.
Avsatte bremsespor for brannhydranten kan vare forsek 4 bremse sykkelen eller
lande sykkelen etter kjoring pa bakhjulet. Ingen andre kjoretoy innblandet.

Show-off / kappkjaring

1.

2.

Forer og passasjer pa uregistrert cross-MC. Farten var hoy ifolge passasjer.
Kjorer ut for 4 unnga hund som krysser veien. MC-foreren treffer et tre.

To MCer i folge. Begge foretar en forbikjoring da den bakerste far sleng pa
sykkelen, kjorer ut og treffer stillestiende vogntog. Vitne sier «de hadde en
sinnssyk fart, over 100 km/t. Det sd ut som de kappkjorte».

To lette MCer i folge, begge hadde passasjer. Den ene MC-en kjorer fra den
andre, mister kontrollen pa veg inn 1 venstresving, kommer utenfor asfaltkant,
og treffer rekkverk. Passasjeren treffer et tre og omkommer.

Kjogre i fglge med andre

1.

MC-forer kjorer forbi en ko av biler. En bil i keen svinger til venstre og inn i
sidevei. MC-foreren klarer ikke stoppe eller vike unna, kjorer inn 1 siden pa
bilen. Kjorer i folge med MC som ligger lenger foran. Forbikjeringen kan vare
et onske om 4 ta igjen MC-en foran.

To MCer i folge. Bakerste MC-forer legger seg ut bak bobil for 4 kjere forbi.
Treffer motgaende kjoretoy. Veien er svingete og har fi lange
forbikjoringsstrekninger. Forer kan ha vert stresset over a ligge bak kameraten
og onsket 4 ta ham igjen og tatt en beslutning om forbikjering uten a ha hatt full
oversikt.

To MCer i folge, holder hoy fart inn i en uoversiktlig vei-kurvatur, en bil
kommer imot, den forste MC-en unngar denne savidt, MC nr. 2 kolliderer med
motgaende bil. MC-ene ligger sapass tett at MC nr. 2 muligens ikke ser
motgaende bil for det er for sent.
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4.

Folge pa fire MC som har kjort i fem timer. Det er en del forbikjoringer pa
strekningen, et vitne sier « relativt hoy farts. Den fjerde blir liggende etter de tre
andre, og kjorer ut i en hoyresving der sikten er redusert pga. en fjellknaus som
gir darlig oversikt over kurvens forlop. Basert pa stedt hvor bremsespor
begynner er farten beregnet til over 120 km/t i 80-sone. Forsok pd 4 ta igjen de
forankjorende er nevnt som medvirkende arsak til ulykken.

En MC vil kjore forbi eller ligge ved siden av to andre MCer som kjorte 1 samme
folge, 1 venstre felt i en krapp hoyrekurve og kolliderer med motgiende kjoretoy.

Uforstaelige/irrasjonelle handlinger

1.

Kurve hvor det tidligere har skjedd tre ulykker 2005-2009, hvorav én med MC-
forer som ble drept. I denne ulykken kom MC « stor hastighet», 14 «nesten flatt»
1 kurven, mister veigrep, og treffer to motgaende kjoretoy. MC-forer «bodde 1
nerheten». Han matte vere kjent med denne kurven. Hva provde han par Testet
han grenser for hvor fort han kunne ta denne svingen?

MC er nr. 1 av 2 MCer ifelge. MC nr. 1 ligger tett opp til en bil foran. Bilen oker
farten til 110-120 km/t med MC liggende tett bak. Ut fra skogsbilvei fra hoyre
kommer vogntog. Bilforer observerte vogntoget, men droyde lenge for han
bremset ned «siden MC 1a tett bak», bremset sa inn pa sidevei der vogntoget
kom fra og unngar kollisjon med vogntoget. MC-en bak bremset for ikke 4 kjore
inn i bilen, men treffer slepvognen som har vart skjult for ham fordi han 14 tett
bak bilen. Prover MC 4 komme forbi, men blir stengt? Qker bilen farten for 4
hindre MC-en i a komme forbi? Dette kan vaere en mulig forklaring, men UAG-
rapporten drofter ikke denne problemstillingen.

MC-forer akselererer kraftig og kjorer forbi bil like for T-kryss i by. Bil 1 motsatt
venter pa at bil som ligger foran MC skal passere.. Selve veien i MC-ens
kjoreretning er apen og bred, nesten uten veioppmerking. Akselerasjonen kan
virke irrasjonell, men bil som skal krysse foran MC-en, kan vare skjult av bil
som ligger imellom MC og bil som MC-en skal kjore forbi. Det er mulig 4 se om
det er trafikk fra hoyre inn i T-krysset (ingen bebyggelse som skjuler sikt). Videre
er det et sporsmal om veien, som fremstar som bred og uten noen form for
veioppmerking, midtlinje eller kanalisering, kan «innby» til akselerasjon og hoy
fart.

MC-forer ser politikontroll i motsatt retning, akselererer «voldsomut», antatt til
toppfart pa ca. 200 km/t og kolliderer forst med en bil, si med en bil til.
Antakelig var det synet av politikontrollen som trigget MC-foreren til
akselerasjonen.

MC-forer prover 4 kjore forbi et vogntog med en tunnelipning noen hundre
meter lenger fremme. Prover 4 kjore forbi pa midtrabatten, men treffer hvelvet
jerngitter over kum. MC-forer prover antakelig 4 komme foran vogntog for
inngangen til tunnelen. En mulig forklaring er at vogntoget ikke ville gi plass til
MC MC-en og presset denne fra vegen, en annen mulig forklaring er at MC-
foreren feiltolket vegen.

66

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961






Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.




	Forside
	Tittelside
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Sammendrag
	Untitled
	Rapport
	1 Introduksjon
	2 Metode
	UAG-rapportene og UAG-databasen
	Politiets straffesaksregister
	Personskadeulykkesstatistikk
	Referansegruppe

	3 Dødsulykker med MC
	3.1 Utviklingen av dødsulykker med MC over tid
	Antall MC-ulykker har gått ned over tid og ulykkene er blitt mindre alvorlige
	De aller fleste som blir drept i dødsulykker med MC er førere eller passasjerer på MC
	MC-bestanden har økt over tid

	3.2 Ulykkestyper og ulykkesforløp
	Ulykkestyper
	Motpart i kollisjoner
	Ulykkesforløp
	Ulykkesforløp i ulykker med og uten motpart
	Utløsende enhet i ulykker med ulike forløp
	Ulykkesforløp i ulykker hvor MC var utløsende enhet
	Ulykkesforløp i kollisjoner hvor motparten var utløsende enhet
	Ulykker i kryss hvor motpart var utløsende enhet: Hvorfor blir MC «oversett»?

	3.3 Fører
	3.3.1 Ansvar for ulykken
	3.3.2 Førerens alder og kjønn
	MC-førernes alder og kjønn over tid
	Sammenhenger med andre faktorer

	3.3.3 Hjelm
	Bruk av MC-hjelm
	Hjelmbruk og andre faktorer
	Betydningen av manglende hjelmbruk eller hjelm som falt av for skadeomfanget

	3.3.4 Verneklær
	Bruk av verneklær
	Bruk av verneutstyr og andre faktorer
	Betydningen av manglende bruk av verneklær for skadeomfanget

	3.3.5 Førerkort
	Førerkortstatus over tid
	Førerkortstatus og andre faktorer

	3.3.6 Ruspåvirket kjøring
	Ruspåvirket kjøring over tid
	Ruspåvirket kjøring og andre faktorer

	3.3.7 Førerens atferd
	Typer atferd
	Hvor pålitelig er informasjonen om MC-førernes atferd?
	Typer ekstrem og klanderverdig atferd
	Vurdering av MC-førers intensjoner i utvalgte ulykker
	Ulykker med «normal» atferd
	Atferd og utløsende enhet
	Atferd og type MC

	3.3.8 Anmeldte straffbare forhold
	Straffesaker over tid
	Sammenhengen med andre faktorer

	3.3.9 Førerens erfaring
	3.3.10 Fører, øvrige forhold
	Kjøring i gruppe
	Trøtthet
	Sykdom, illebefinnende og selvvalgte ulykker


	3.4 Veg
	3.4.1 Veg og vegmiljø som årsaksfaktorer
	Veg og vegmiljø som årsaksfaktor over tid
	Veg og vegmiljø som årsaksfaktor i ulykker med og uten ekstrematferd
	Faktorer ved vegen som har vært årsaksfaktorer

	3.4.2 Veg og vegmiljø som omfangsfaktorer
	Veg og vegmiljø som omfangsfaktor over tid
	Veg og vegmiljø som omfangsfaktor i ulykker med ekstrematferd og ulykker med manglende bruk av verneutstyr
	Elementer ved vegen som har vært omfangsfaktorer

	3.4.3 Vegegenskaper generelt i ulykkene

	3.5 Kjøretøyet
	3.5.1 Tekniske feil på motorsykkelen
	3.5.2 Type MC
	Type MC og utløsende enhet

	3.5.3 Avansert sikkerhetsutstyr
	ABS-bremser
	Potensialet for å redusere antall ulykker med ABS-bremser

	3.5.4 Eierforhold

	3.6 Responstider og behandlingsforløp
	3.6.1 Responstider
	3.6.2 Behandlingsforløp


	4 Konklusjoner
	4.1 Endringer over tid
	4.2 Forslag til tiltak
	Tiltak for å øke MC-enes synlighet
	Tiltak mot kjøring uten førerkort
	Tiltak mot kjøring med stjålne MC
	Avanserte bremsesystemer
	Tiltak mot ulykker i uoversiktlige kurver
	Tiltak mot ulykker som følge av høy fart
	Tiltak for raskere og bedre behandling av alvorlig skadde
	Tiltak for å redusere skadeomfanget

	4.3 Generelt om UAG-analysene og -rapportene

	5 Referanser
	Vedlegg A: Fordeling av ulykkestypene
	Vedlegg B: Eksempler
	Kjøre forbi
	Kjenne akselerasjonen / fartslek
	Show-off / kappkjøring
	Kjøre i følge med andre
	Uforståelige/irrasjonelle handlinger


	1510-2016-sum.pdf
	Summary:
	Fatal accidents with motorcycles in Norway in 2005-2014 Analysis of results from in depth studies by The Norwegian Public Roads Administration
	Fatal motorcycle crashes decreased over time
	Crash related factors
	Rider-related factors
	Road related factors
	Motorcycle related factors
	Post-crash
	Suggested measures





