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| de seneste arene har det vaat en kraftig gkning i antallet tunge motorsykler pa veiene. Antallet alvorlige
ulykker med tung motorsykkel involvert har dessverre ogsa veat hayt. Etter mange og alvorlige ulykker
har det framange hold blitt krevd ulykkesreduserende tiltak for motorsyklister.

Dette prosjektet har tatt utgangspunkt i et behov for a oppna gkt kunnskap om arsaksforhold til mc-
ulykker og til motorsyklister generelt. Progjektet hovedmal har veart & identifisere og forklare forhold
som medvirker til mc-ulykker. Prosjektet skal gi gkt innsikt i og en bedre forstaelse av problemet med
bade singelulykker og ulykker hvor flere kjeretay er involvert, for derigjennom a peke pa nyttige tiltak
for redusere risiko for mc-ulykker. Prosjektet skal ogsa gi en gkt innsikt i karakteristika ved norske
motorsyklister.

Det er benyttet tre hovedtilneaminger i prosjektarbeidet;

1. Litteraturstudie
2. Saksgjennomgang av forsikrings- og/eller politirapporterte mc-ul ykker
3. Sparreundersgkel se blant motorsyklister

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Sikkerhet Safety
GRUPPE 2 Motorsykkel Motorcycle
EGENVALGTE Atferd Behaviour
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FORORD

Progjektet er gjennomfart av SINTEF Bygg og miljgteknikk avdeling Samferdsel pa oppdrag fra
Statens vegvesen ved vegkontorene i Nordland, Nord-Tregndelag, Ser-Trandelag, Buskerud,
@stfold og Hordaland.

Progektleder hos SINTEF har vaat forsker Ragnhild Wahl. Seniorforsker og atferdsviter Dagfinn
Moe har kvalitetssikret rapporten og prosektarbeidet. Rapporten er skrevet av Ragnhild Wahl,
forsker Lillian Fjerdingen og forsker Solveig Meland. Fjerdingen har gjennomfart og dokumentert
litteraturstudien i kapittel [3, Meland har gjennomfert og sasmmen med Wahl dokumentert
statistiske analyser av ulykkesgjennomgangen i kapittel El Meland har ogsa utarbeidet engelsk
sammendrag, mens Wahl har skrevet de gvrige delene av rapporten. Stipendiat og atferdsviter
Trine Marie Stene har bidratt i utarbeidelsen av sparreskjemaet. Forskningsassistentene Nina
Husby og Tove Moe har bidratt til gjennomfaringen og administreringen av sparreundersgkel sen
samt punching.

Vi takker Gjensidige og Vestaforsikring for velvillig bistand i forbindelse med
saksgjennomgangen av forsikringsrapporterte ulykker. Vi takker ogsa Gjensidige for finansiering
av ryggskinner til premiering av respondentene i sparreundersgkel sen.

Trondheim, april 2000

Tore Knudsen
Forskningssj ef



SINIEE 3

Sammendrag

Dette prosjektet har tatt utgangspunkt i et behov for & oppna gkt kunnskap om arsaksforhold til
mc-ulykker og om motorsyklister generelt. Progjektet hovedmal har veart & identifisere og
forklare forhold som medvirker til mc-ulykker. Progektet skal gi gkt innsikt i og en bedre
forstaelse av problemet med bade singelulykker og ulykker hvor flere kjeretgy er involvert, for
derigjennom & peke pa nyttige tiltak for a redusere risiko for mc-ulykker. Prosjektet skal ogsa gi
en gkt innsikt i karakteristika ved norske motorsyklister.

Det er benyttet tre hovedtilneaminger i prosjektarbeidet;

1. Litteraturstudie
2. Saksgjennomgang av forsikrings- og/eller politirapporterte mc-ul ykker
3. Sparreundersgkel se blant motorsyklister

Litteraturstudie

Det er gatt gjennom sammendrag fra 78 undersakel ser. Prosjektene fordeler seg i hovedsak pa 4
tema:

Atferd

Ulykkesarsaker
Kvalitet paverneutstyr
Opplaging

Andre tema som er behandlet i undersgkelsene er:

Kjeretgytekniske forhold
Vegfeller

Generelt om sikkerhet
Lovgivning

Kvalitet paforskning

Saksgjennomgang av forsikrings- og/eller politirapporterte mc-ulykker

Det er foretatt saksgjennomgang av totalt 361 enkeltuhell som er rapportert inn til

forsikringssel skapene Vesta og Gjensidige i arene 1992 til 1999. Utvalget omfatter alle mc-uhell
som er lagt inn pa Vestas datasystem, og et mindre utvalg av de mc-uhellene som er lagt inn pa
data hos Gjensidige.

De ulykkesutsatte farerne hadde en gjennomsnittsalder pa 32 &r. 89 % av fererne var menn, 8 %
kvinner. De resterende 3 % har ikke oppgitt kjann.

De hyppigste uhellstypene var velt i vegbanen og kolligon i kryss.

| 58 % av uhellene hvor skyldfordelingen var oppgitt, fikk motorsyklisten skylden, mens annen
part fikk skyldeni 29 % av uhellene. | de resterende tilfellene ble det skylddeling. Den hyppigste
uhellstypen av flerpartsulykker er kollisjon i kryss, ogi 81 % av disse ulykkene fikk annen part
skylden.

Sperreunder sgkelse blant motor syklister

Det er mottatt 946 utfylte sparreskjema. Ca 3/4 av respondentene er menn. Gjennomsnittsalderen
pa respondentene er 35 ar. 156 av respondentene har normalt ikke tilgang pa mc.
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Et av de sparsmaene vi har forsgkt & finne svar pa er hvorvidt man kan betrakte motorsyklisten
som en ensartet gruppe. Basert pa en faktoranalyse av responsen pa en rekke utsagn er det
identifisert 5 underliggende dimengjoner (faktorer) som karakteriserer motorsyklistene i utval get;

Den sikkerhetsorienterte motorsyklisten

Den usikre motorsyklisten

Motorsyklisten som utviser kjareglede og lidenskap i forhold til det akjare mc
Den fellesskapssgkende motorsyklisten

Motorsyklisten som kjarer mc for spenningens skyld

Respondentene har vaat utsatt for 273 trafikkuhell etter at de ervervet farerkort klasse A. Av disse
er 176 singelulykker.

Vet i vegbanen er den hyppigste forekommende uhellstypen. Av utforkjeringsul ykkene er det
utforkjering pa hgyre side i venstresving som er hyppigst forekommende. Utforkjering i sving
viser et ulikt menster i uhellene og nestenulykkene. Av nestenulykkene er antallet utforkjering pa
venstre side i hgyresving og pa hayre sidei venstresving omtrent like mange, mens nar det gjelder
faktiske uhell er utforkjering pa hayre sidei venstresving vesentlig flere enn pavenstre side
hayresving.

26 % av veltulykkene skjer i omrader med fartsgrense > 60 km/t. Hele 47 % av slike ulykker skjer
i 50-soner. Ca 2/3 av denne type ulykker skjer i oppholdsvae, og ca halvparten av respondentene
opplyser at ulykken skjedde pga. glatt vegbane.

Det er kun 79 respondenter som oppgir & ha deltatt pa kurs og fatt trening i kjaretekniske gvel ser
etter at de fikk farerkort for mc. Dette er et lavt antall i forhold til det totale antallet respondenter,
og dette vil ha betydning for analysene av effekten av dlik trening pa ulykkesrisiko.

Det er gijennomfart en rekke regresjonsanalyser med ma om a etablere en forklaringsmodell for
ulykkesrisiko. Det har ikke lyktes a etablere en slik modell med tilfredsstillende forklaringsgrad,
men analysene har likevel gitt interessante resultater. Det er gjennomfert to hovedtyper av slike
analyser;

multippel regregonsanalyse, hvor ulykkesrisiko er benyttet som avhengig variabel

logistisk regresionsanalyse, hvor en variabel som indikerer om fareren har vaat utsatt for
ulykke eller ikke er benyttet som avhengig variabel

| de multiple regresonsanalysene kommer to forklaringsvariabler ut som signifikante pa 95%-
nivd; dimensjonen " den usikre motorsyklisten” og egen vurdering av egne ferdigheter. Begge
disse variablene har negative sammenhenger med ulykkesrisiko; jo sterre verdi pa variablene
desto lavere ulykkesrisiko. Tre av de gvrige variablene har imidlertid et relativt hayt
signifikansniva; kjann, kjareteknisk kurs og dimensjonen ” motorsyklisten som utviser kjereglede
og lidenskap i forhold til det akjare mc”. Av disse er det kun den sistnevnte som har en negativ
sammenheng med ulykkesrisiko. Resultatene viser at kvinner har starre ulykkesrisiko enn menn,
og at de som har gjennomfert kjaretekniske kurs har en hgyere ulykkesrisiko enn de gvrige. Her
ma det imidlertid gjeres oppmerksom pa at antallet som har gjennomfert slike kurs er relativt lite,
og resultatene ma derfor tolkes med forsiktighet.

| delogistiske regresjonsanalysene er fglgende variabler signifikante: dimensjonen ”den
sikkerhetsorienterte motorsyklisten”, dimensjonen ” den usikre motorsyklisten”, dimensonen ”den
fellesskapssgkende motorsyklisten” og respondentens egen vurdering av egne ferdigheter.
Dimensjonen ” den sikkerhetsorienterte motorsyklisten” har en negativ sammenheng med hvorvidt
en ulykke inntreffer (jo hayere skare pa denne dimensjonen, desto mindre sannsynlighet for at en
ulykke skal inntreffe for denne personen), mens de gvrige forklaringsvariablene har positive
sammenhenger. | disse analysene kommer hverken kjaretekniske kurs eller kjann ut som
signifikante variabler.
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Summary

The basis for this project has been a need for more knowledge about what causes motor cycle
accidents, and about motor cycle ridersin general. The main purpose has been to identify and
explain conditions contributing to motor cycle accidents. The project will provide improved
knowledge and better understanding of problems related to single vehicle accidents and accidents
where more road-users are involved, thereby identifying measures to reduce the risk of motor
cycle accidents. In addition, the project will provide improved knowledge about characteristics of
Norwegian motor cycle riders.

Three main approaches have been applied during the course of the project:

1. Survey of literature
2. Survey of insurance company and/or police reports on motor cycle accidents
3. Motor cyclerider interview survey

Survey of literature

The study comprised the summaries of 78 survey reports. The projects mainly focuses on four
topics:

Behaviour
Accidents causes
Quality of protective equipment
Training
Additional topics included in the studies:

Vehicular technical conditions
"Road traps’

General safety issues
Legidation

Research quality

Survey of insurance company and/or policereportson motor cycle accidents

A total of 361 accidents reported to the two insurance companies Vesta and Gjensidige during the
years 1992 t01999, have been included in the study. The sample includes all motor cycle
accidents registered in the computer system at Vesta, and a smaller sample of the motor cycle
accidents registered in the computer system at Gjensidige.

The average age of the motor cycle ridersinvolved was 32 years. 89 % of the riders were men, 8
% women, and the remainder unknown.

The most frequent types of accident were overturns on the roadway, and collisions in crossroads.

In 58% of the accidents where aresponsible part was identified, the motor cycle rider wasto
blame, while the other part got the blame in 29% of the accidents. For the remaining accidents,
both parts were held responsible. The most frequent type of multi-part accidents was collision at
crossroads. In 81% of these accidents, the other part got the blame.

Motor cyclerider interview survey

946 motor cycle riders participated. About 75% of the respondents were male, and the average
age was 35 years. 156 of the participants did not have access to a motor cycle on aregular basis.
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One of the questions to be answered, was whether motor cycle riders can be considered a uniform
group. Using factor analysis based on the responses to a series of statements, five basic
dimensions (factors) describing the motor cycle riders were identified:

The safety-oriented rider
Theinsecure rider

The enthusiastic and passionate rider
The community-seeking rider

The excitement-seeking rider

The respondents had been involved in atotal of 273 road accidents after getting adriver’slicence
for motor cycle. Of these, 176 were single road user accidents.

Overturn on the roadway was the most frequent type of accidents. Of the run-off accidents, the
most frequent type was run-off to the right in left curves. The characteristics of run-off incidents
in curves were different for accidents and near-accidents. Of the near-accidents, the run-off
incidents are equally distributed on run-off to the left in right curves and run-off to the right in left
curves. For the actual run-off accidents, run-off to the right in left curves was dominating.

26 % of the overturn accidents happened in areas with speed limits exceeding 60 km/h, 47 % in
areas with a 50 km/h speed limit. About 2/3 of these accidents happened under adry spell, and
about half of the respondents state that accident happened due to slippery road surface.

79 respondents stated that they had participated in courses and were trained in driving-technical
exercises after getting adriver’s licence for motor cycle. Asthe number of riders with additional
training isrelatively small, this affects the analysis of effects on risk of accidents.

A series of regression analysis have been carried out in order to establish amodel explaining risk
of accidents. Thiswork did not result in amodel with satisfying explanatory qualities, but has still
provided interesting results. Two main types of regression analyses have been carried out:

Multiple regression analysis, with risk of accident as dependent variable

Logistic regression analysis, with a dummy variable indication whether the rider had been
involved in an accident or not, was the dependent variable

The multiple regression analysisidentified two explanatory variables significant at 95%-level.
The factor "the insecure rider" and the rider's appraisal of own skills were both negatively related
to risk of accidents:. the larger variable value, the lower risk. Three of the remaining variables had
arelatively high level of significance; gender, driving-technical training and the factor "the
enthusiastic and passionate rider”. Of these, the latter was negatively related to accident risk. The
results indicate that the risk of accident is higher for women than for men, and that riders with
additional driving-training have higher risk that other riders. However, as the number of
participants with thiskind of training is low, the results will have to be treated with caution.

Thelogistic regression analyses identified the following significant variables: The factors "the
safety-oriented rider”, "the insecure rider”, "the community-seeking rider”, and the respondent’s
appraisal of own skills. The factor "the safety-oriented rider” was negatively related to accident
risk (the higher the score, the lower the risk), while the remaining explanatory variables were
positively related to accident risk. The analyses did not identify neither additional driving courses
nor gender as significant explanatory variables.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og malsetting

| de seneste arene har det vaat en kraftig gkning i antallet tunge motorsykler pa veiene. Antallet
avorlige ulykker med tung motorsykkel involvert har dessverre ogsa veat hayt. Etter mange og
alvorlige ulykker har det framange hold blitt krevd ulykkesreduserende tiltak for motorsyklister.

Dette prosjektet har tatt utgangspunkt i et behov for & oppna gkt kunnskap om arsaksforhold til
mc-ulykker og til motorsyklister generelt. Prosjektet hovedmal har vaart & identifisere og forklare
forhold som medvirker til mc-ulykker. Prosiektet skal gi gkt innsikt i og en bedre forstaelse av
problemet med bade singelulykker og ulykker hvor flere kjgretay er involvert, for derigiennom &
peke panyttige tiltak for a redusere risiko for mc-ulykker. Progjektet skal ogsa gi en gkt innsikt i
karakteristika ved norske motorsyklister.

1.2 Singelulykker

Singelulykker omfatter alle ulykker hvor ingen andre parter enn mc-fareren (og evt. passagjer) er
involvert. Singelulykker utgjordei arene 1995 og 96 ca 2/3 av alle personskadeul ykker med
motorsykkel. Arsaken til singelulykker p& motorsykkel kan delesinn i tre hovedkategorier:

— Forhold knyttet til mc-farer (kjeretekniske ferdigheter, risiko-oppfattel se, motivason, osv.)
— Tekniske forhold ved motorsykkelen
— Forhold knyttet til vegens utforming og/eller tilstand

| sparreskjemaet er det spurt om bade forhold knyttet til me-farer og forhold knyttet til vegens
utforming og/eller tilstand.

1.3 Flerpartsulykker

Flerpartsulykker er ulykker hvor flere kjaretay/trafikanter er involvert. Ved sike ulykker vil
arsaksforholdene kunne bli langt mer komplekse enn ved singelulykker, siden samhandlingen
mellom de involverte aktarene ogsa er en mulig arsaksfaktor. Fra motorsyklisters hold hevdes det
ofte at det er "de andre” trafikantene (ofte bilister) som er skyld i ulykken, gjennom manglende
overholdelse av vikeplikt. Dette blir delvis bekreftet av TAIs rapport ” Motorsyklers/mopeders
synlighet”?’, gjennom en analyse av skyldfordeling foretatt av forsikringsselskap. P& den andre
siden hgrer man ofte utsagn som ” motorsykkelen holdt alt for hgy hastighet” og at det er den
direkte arsaken til ulykken. Det er hittil ikke gjennomfart dybdeundersgkelser av me-ulykker som
kan bekrefte eller avkrefte slike holdninger og utsagn som hovedarsaker til ulykker.
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2 Metode
Det er benyttet tre hovedtilnaaminger i prosjektarbeidet;

1. Litteraturstudie
2. Saksgjennomgang av forsikrings- og/eller politirapporterte mc-ul ykker
3. Sparreundersgkel se blant motorsyklister

2.1 Litteraturstudie

Det er gijennomfart en litteraturstudie som tar sikte pa & dokumentere ul ykkesforskning
vedrarende motorsykkel i andre land. Fglgende databaser er brukt:

— BIBSYS. Databasen bestar av baker ved BIBSY S-bibliotekene i Norge.

— IRRD (Theinternational road research documentation). Databasen gir en oversikt over
transportforskning innen OECD-landene.

— TRIS. Databasen inneholder den bibliografiske databasen til TRB (Transportation research
board).

— TRANSDOC. Databasen inneholder en oversikt over transportgkonomi og forskning innen
ECMT-landene.

— Internt bibliotek hos SINTEF Bygg og miljateknikk, avdeling Samferdsel.

Det er lagt vekt pa a definere sgkebegreper som bade dekker forskning i forhold til tekniske
forhold (mc, veg, sikkerhetsutstyr) og atferdsmessige forhold (holdninger, kjerestil, opplazing,
m.m.).

Litteraturen som er funnet gjennom sakene er gjennomgatt, vurdert og sammenfattet i rapporten.
Pa grunn av problemer med afatak i de originale dokumentene, har vi i stor grad benyttet
sammendrag av rapportene som er funnet gjennom sgket.

2.2 Saksgjennomgang av forsikrings- og/eller politirapporterte mc-ulykker

Det er foretatt en gjennomgang av saksdokumenter for utvalgte mc-ulykker som er registrert i to
forsikringsselskap. | gjennomgangen ble det lagt vekt pa &innhente opplysninger som
karakteristika av farer, klassifisering av uhell, omstendigheter for uhellet, skadegrad og
skyldfordeling. De registrerte opplysningene er deretter punchet og anal ysert.

Registreringsskjemaet som ble benyttet ved saksgjennomgangen er gjengitt i vedlegg 1.

2.3 Sperreunder sgkelse blant motor syklister

Det ble utarbeidet et omfattende sparreskjemafor utsendelse til utvalgte motorsyklister. Dette er
gjengitt i vedlegg 2. Sparreskjemaet bestar av 6 hovedtema; bakgrunnsinformasjon om
motorsyklisten, mc-erfaring, opplaaing, bruk av personlig sikkerhetsutstyr og holdninger til
sikkerhetsrelaterte forhold, kjarestil og trafikkuhell/nestenul ykker.

Det er valgt a benytte farerkortregistret for utvelgelse av innehavere av fererkort Kl A.Fora
sikre en spredning i kjareerfaring og alder pa respondentene, ble utvalget stratifisert™i forhold til
tidspunkt for ervervelse av farerkort klasse A. Tabell 1)gir en oversikt over det stratifiserte
utvalget, som omfattet totalt 3300 farerkortinnehavere.

! Stratifisert utvel gelse innebaarer at motorsyklistene delesinn i ulike kategorier (tidspunkt for ervervelse av farerkort)
og at utvelgelsen av motorsyklister gjares ut fra de kategoriene som skal innga i undersgkel sen.
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Tabell 1: Stratifisert utvalg

Farerkort ervervet
For 1990  Perioden 1990-94  Perioden 1995 - 97 [ lgpet av 1998

@stfold 150 150 150 100
Buskerud 150 150 150 100
Hordaland 150 150 150 100
Sar-Trgndelag 150 150 150 100
Nord-Trgndelag 150 150 150 100
Nordland 150 150 150 100
Sum 900 900 900 600

Det ble benyttet et identifikasonsnummer pa sperreskjemaene for a kunne kontrollere hvilke
personer som ikke hadde returnert sperreskjemaet, slik at det kunne gjennomfeares purring blant
disse. Det ble gjennomfeart en purrerunde hvor det resterende utvalget ble tilskrevet i brevs form,
med henvisning til en web-adresse hvor sperreskjemaet var gjort tilgjengelig. Det ble ogsa gitt
anledning til & kontakte SINTEF for ettersending av nytt skjema.

Av de utsendte 3300 sperreskjemaene, har vi fatt 946 utfylte skjemai retur. | tillegg til disse, har
skjema kommet i retur pga ukjent adresse og vi har blitt kontaktet av eldre personer som ikke har
kjert motorsykkel pa sveat mange ar og av personer som opplyser om at deikke har farerkort
klasse A. Til sammen utgjer returene pga mangler/feil i utvalget 191 personer. Dermed har vi
oppnadd en reell svarprosent pa 30,4 %.

De innsamlede sparreskjemaene er punchet og analysert av SINTEF.
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3 Hvasder litteraturen?

3.1 Generdt

Totalt har vi gétt gjennom sammendrag fra 78 undersgkel ser. Noen har sa perifere
problemstillinger at de ikke blir tatt med i dette ssmmendraget, men de fleste er med. Omtalen av
resultatene grupperesi forhold til tema.

Ved en grovsortering har vi kommet fram til at prosjektene i hovedsak fordeler seg pafire tema.
Dette er atferd som utgjar ca 25 %, ulykkesarsaker ca 21 %, kvaliteten pa verneutstyr ca 18 % og
opplaging paca 17 %. Andre tema er kjaretaytekniske forhold, vegfeller, generelt om sikkerhet,
lovgivning og kvaliteten paforskning.

| det etterfal gende presenteres noe av den forskningen som er gjennomgatt. Det er begrenset hva
vi kan gjengi av resultater, siden sasmmendragene ikke presenterer disse like utfyllende som selve
problemstillingene.

3.2 Atferd

Atferdsundersgkel sene er omfattende og tar for seg flere av elementene som inngdr i denne
rapporten. Atferd er relatert til opplaaring, type sykkel, design, bekledning, synlighet m.m.

Alleredei 1977 ble det gjort en undersekelse av Tatum* (ukjent nasjonalitet) som konkluderte
med at den sterste forskjellen i atferd blant motorsyklister finner vi mellom kvinner og menn.

En undersekelse fra USA? (1997) tar for seg motorsykkelfarere som kjarer uten fererkort. 20 %
av de som kjgrer pavegen har ikke gyldig farerkort og 40 % av de som er involvert i dadsul ykker
har ikke gyldig farerkort. Resultatene viser at disse motorsyklistene er 16 ganger mer utsatt for a
dai kolligon enn fgrere i personbil og 4 ganger sa utsatt for skade. 75 % av dedsul ykkene skyldes
fareratferd.

| Tyskland har Institut fiir Zweiradsicherheit® (1991) via en sparreundersgkel se sammenlignet
risikoeksponering og alder. Resultatene viser store forskjeller mellom aldersgruppene. For
gruppen 18 — 20 ar er motorsykkel et viktig verktgy for fritidsaktivitet og sosial kontakt. |
rapporten foreslas det a utnytte dette i de pedagogiske oppleggene for opplaging.

| en annen undersokelse ved samme institutt i 1988” er det sett neamere pa personlighetstrekk og
ulykkesrisiko. Pa bakgrunn av funnenei denne undersgkelsen ble det utviklet ny obligatorisk
opplaaing og frivillige tilleggskurs.

| Canada gjorde Cooper og Rothe® i 1988 en intervjuundersgkelse hvor 877 ferere svarte pa
sparsmal om sikkerhetsfaktorer og effekten av formell opplaging. Resultatene viser konflikten
ved a sette opp standarder for sikkerhetsbekledning og motorfarernes image. Omfanget og typen
av eksponering synes a vaae viktigst for ulykkesfrekvens og det kunne ikke trekkes konklusjoner
om at motorsykkelopplaaing var effektiv for a redusere ulykkesrisiko.

SWOV i Nederland gjorde i 1998° en undersgkel se om forholdet mellom karakteristika ved
motorsykkelfarere, type sykkel, ulykker og vegmiljget. Resultater fra denne har vi ikke vaat i
stand til &fatilgang til, men det ville vaat interessant a se naamere pa den.

En undersgkelse fra Storbritannia’ i 1991 har kartlagt den statistiske bakgrunnen til unge,
mannlige motorsykkelfarere basert pa psykologiske variabler. Det konkluderes med at
overtredelser er en naturlov som er pavirket av ulike biografiske og psykologiske faktorer. Det er
sett pa sammenhengen mellom biografiske data og atferd. Det er ogsa kommet fram ulike metoder
for amale atferd for unge, mannlige farere sammenlignet med atferd generelt i hele gruppen. Det
uttales ogsa at opplaaing ma skjetidligi kjerekarrieren, fer eventuelle uvaner fester seg.
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| 1984 utviklet Australia® en metode for registrering av farernes handtering av motorsykkelen. Vi
har ikke kunnet bringe pa det rene om denne er brukt senere eller om den eventuelt er
videreutviklet.

3.3 Ulykkesar saker

En undersokelse ved universitetet i Ser California’ fra 1980 tar utgangspunkt i 900
motorsykkelulykker for a studere den menneskelige faktor, kjgretayet og de fysiske omgivelsene
naamere. Farerfeil ble funnet i 40 % av sakene. V egkryss skaper farlige situasjoner og
motorsykkelens synlighet er det sterste problemet. | 77 % av flerpartsulykkene kom bilene fra
posigon “kl 11,12 og 13" og biler som svingte il venstre foran motorsyklister som skulle rett
fram, var typiske situasjoner. Bruk av lys og bruk av godt synlige klaa pa overkroppen er viktige
faktorer. Middel hastigheten i ulykkene var 30 mph. dvs. ca 48 km/t. Det var et flertall av de
ulykkesinvolverte som manglet formell basistrening og trening pa unnamangver.

Folksam i Sverige gjorde ogsd en ganske omfattende undersekelse i 1980 hvor de tok for seg
187 motorsykkelulykker i perioden 1. juli 1976 til 30. juni 1977. 86 % av ulykkene skjedde i
tettbygd strek. Opplaaing og informasjon angis for & vaeae mest hensiktsmessig for & gke
motorsyklisters sikkerhet. Farere under 20 &r utgjorde 59 % av de skadde personene. 70 % hadde
hatt fgrerkort i 2 &r eller mindre. Det anbefales trening pa alle typer trafikksituasjoner, kjennskap
til trafikkregler og kunnskap om ulykkesrisiko. Pabudt bruk av hjelm har hatt en gunstig virkning
i Sverige. Hodeskader patross av hjelm skyldes hovedsakelig hay hastighet. Andre skader kan
forebygges med sikkerhetsklag. Siden 48 % av ul ykkene skyldtes manglende synlighet, anbefales
lyse farver paklaa, sykkel og hjelm.

| Japan (M. Koshi)* ble det i 1980 gjort en analyse av 8807 politirapporterte motorsykkelulykker.
Resultatene viste at kollisjon med andre kjaretay, spesielt i narheten av kryss stér for 85 % av
ulykkene. Denne ulykkestypen er undersgkt naamere ut fra 739 dads- og alvorlige ulykker. Tiltak
med bl.a. stopplinjer foreslds sammen med obligatorisk bruk av kjerelys.

SWOV i Nederland gjordei 1995™ en studie av 900 registrerte ulykker i perioden 1. juli 1993 il
30. juni 1994 for A komme fram til tiltak som kunne ake sikkerheten for motorsyklister. | disse
ulykkene er minst en motorsykkel involvert og minst en avorlig personskade registrert.
Konklusjonenei rapporten sier at sikkerheten kan gkes ved &

ake synlighet og " road presence’

ake oppmerksomheten rundt motorsykkelens sikkerhet i opplaaingen bade for motorsykkel og
bil

oke interessen for oppfalgingskurs

utvikle og formidle en slags overensstemmende kommunikasjon mellom motorsykkel og bil.

| Norge har Transportgkonomisk institutt studert risikofaktorer for ferdsel med moped og
motorsykkel (1990)*3. K onklusjonen fra denne undersgkelsen sier at den viktigste risikofaktoren
er farerens alder, atferd i trafikken, motorstarrel se og omfanget av kjaringen.

3.4 Verneutstyr

Det er to tema som dominerer denne delen av forskningen; forskning pa kvaliteten pahjelm og
forskning pa utstyr som kan redusere beinskader. Pa den ene siden studeres de konkrete skadene
for &finne hva som skal beskyttes. Pa den andre siden er det utviklet ulike former for beskyttelse
av beina som deretter er testet i ulike forsak. Det er gjengitt fa resultater fra disse undersgkel sene.

| en undersgkelse fra 1981 (Aldman, Cacciola, Gustafsson, Nygren og Wersall)* er det funnet at
bruk av sikkerhetsklaa reduserer skadeomfanget fra ca 53 % til ca 28 %. Motorsykkelfgrere uten
sikkerhetsklaar hadde tre ganger sa mange frakturer som de med slike klaa. Alvorlighetsgraden pa
frakturene var ogsa lavere for de som brukte sikkerhetsklag.
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| en undersgkelse fra Storbritanniai 1990™ hvor beinskader er studert, er det funnet at denne type
skade skjer i ulykker med relativ lav hastighet (<50 km/t) og ved kollisjoner med skjev vinkel i
forhold til mgtende bil. Sammendraget gir ingen nearmere forklaring pa ul ykkessituasjonene, men
det er naaliggende a tenke seg at dette er kryssulykker hvor bil eller motorsykkel krysser den
annens kjgreretning.

| en undersgkelse fra Sverige hvor data fra alle motorsykkelulykker i 1 &r ble registrert hos
forsikringssel skapet Folksam®®, konkluderes det med at skinnbukser og skinnhansker gir en
signifikant beskyttelse, mens jakke og stevler ikke gir noen spesiell beskyttelse. | denne
undersgkel sen hadde 60 % brukt helhjelm, 39 % dpen hjelm mens 1 % ikke brukte hjelm. 4 av de
apne hjelmene og 7 av helhjelmene falt av ved ulykkene. Det gis ikke opplysninger om dette
skyldtes mangel ved selve hjelmen eller om det var brukerens uriktige anvendel se som var
arsaken.

3.5 Opplaring

V&g og Trafikinstitutet (VTI) i Sverige gjordei 1989" en studie av motorsykkelfereres innstilling
og viljetil adeltai hastighetskjaringskurs. | tillegg sa man pa forskjeller mellom kjann, alder,
ulykkeserfaring osv. 662 sperreskjema ble sendt ut til tilfeldige innehavere av motorsykkel i
alderen 18 til 25 &r. Resultatene viser en positiv innstilling til hastighetskurs. Innstillingen til &
deltai framtidige kurs er positiv hvis kurset er gratis eller hvis det gis en form for kompensasjon.
Den mest attraktive kompensasgjonen er reduksion i forsikringsavgift. Interessen reduseres ved
gkende deltakeravgift. Sammendraget opplyser ikke om de andre temaene i undersgkel sen.

| 1992 ble det ved Kent universitet i Storbritannia’ utfert en studie av eksisterende metoder for
motorsykkel opplaaing med spesiell fokus pa ul ykkesreduserende atferd for unge farere. Studien
er giennomfart med sparreskjema og studie av lovbrudd hos 92 mannlige motorsykkelfarere
under 20 &r. Resultatene viser at felelsen av en viss risiko oppfattes som en “belgnning” hos
flertallet av disse farerne. Bruk av tid for & holde fartsgrensen m.m. oppfattes som en form for
“straff”. Atferden blir likevel pavirket av risikoen for & bli drept, risikoen for & bli tatt for & bryte
loven og opplevd ergrelse hos andre trafikanter som etterlever loven.

En austral sk undersgkelse fra 1993 konkluderer med at > 60 % av motorsykkelul ykkene skyldes
feil hos bilfareren. Dokumentet anbefaler sterkere fokus pa opplaaing og at sikkerhetskampanjer
retter seg mot unge, mannlige motorsykkelfgrere under 26 ar.

| en undersekelse fra 1982 har Jonah, Dawson og Bragg™ via en flerdimensjonell analyse kommet
fram til at motorsyklister med formell opplaging har faare ulykker. De stiller sparsma ved om
disse farerne har valgt slik opplaging fordi de i utgangspunktet var sikrere farere.

3.6 Kjaretoyteknisketiltak

Det er spesielt bremsesystemene som har vaat i fokusi studiene av kjaretaytekniske tiltak. Malet
er afinne et bremsesystem som pa best mulig méte gir fareren mulighet til & utnytte

motorsykkel ens bremsekapasitet. | Storbritannia er det gjort tester av anti-1as-systemer for
bremser for & unngd velt ved oppbremsing™. Prosjektet skulle g& over 3 & og 7 motorsykler var
utstyrt med bremsesystemet. Testingen startet i 1987. Resultatene har ikke vaat tilgjengelige via
vare sgkekanaler.

| Australia (1992)%* har man sett p& sammenhengen mellom ulykker og vekt/effekt pa
motorsykkel. For nye farere er det en gvre motorsykkel grense pa 260cc. Undersgkel sen viser at
det er 81,3 % som holder seg til denne grensen. Resten kjgrer sterre sykler. Sammendraget sier
ikke noe om forholdet til ulykker. En tilsvarende undersgkelse er gjort i USA i 1989, men vi har
ikke fatt tilgang til resultatene fra den undersgkel sen.
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3.7 Vegfeller

Vi har sett neamere pa en undersgkelse fra 1982 utfart ved Universitetet i Sar-Californiaav
Ouellet®®. Temaer trafikkmiljgets betydning for ulykker for motorsyklister sett i forhold til andre
trafikantgrupper. Denne undersgkelsen har samlet informasjon fra 900 motorsykkelulykker for &
fainformasion om type skader og for aforesla forebyggende tiltak.

Det starste problemet i falge denne undersgkelsen, ser ut til & vaare synshindringer. Motorsykler er
lite synlig blant andre motorkjeretay i bevegelse. Parkerte biler hindrer ogsa sikt. Hay fokus pa
motorsyklisters synlighet ved hjelp av klaa og farver har liten betydning hvis synsfeltet er
blokkert.

2 % av ulykkene var forarsaket av feil ved vegen, 15 av disse var singel-ulykker. Dette er et
forholdsvis lavt tall. 2,2 % skjedde under darlige vaaforhold og bare noen fa av ulykkene skyldtes
vaget. Kun 10 ulykker ble forarsaket av kollisjon med dyr.

Flere ulykker skyldes uregelmessigheter i vegen som medfarer at fareren mister kontroll over
motorsykkelen. Dette kan vaare ulik frikgon, kast i vegkroppen, uregelmessigheter i vegoverflaten
eller grus, stein og annen forurensing pa vegen. Slike uregelmessigheter kan bidratil ustabilitet
som fareren ikke er forberedt pa eller ikke behersker, motorsykkelen sklir og legger seg over og
kollision oppstar med elementer i vegbanens nagrhet. Frikgonsforskjellen mellom asfalt og
oppmaling pa asfalten kan vaare et stort problem, spesielt ved sterk oppbremsing eller svinging.

Undersgkel sen av 900 ulykker viste 3016 somatiske skader (d.v.s. skader pa alle kroppsregioner
(unntatt hode og nakke) hvor 5067 overflatekontaktpunkt var identifisert som skadepunkter (59,5
% av de skadde var knyttet til to skadeforhold). Vegmiljget, unntatt motorsykkelen og andre
kjaretay, bidro til 1668 (32,9 %) av de 5067 kontaktpunktene. Av de 1668 punktene fra
vegmiljget bidro vegdekket til 1384 (82,9 %). Trag, stolper, brannhydranter, barrierer osv. bidro
til 153 (9,2 %) skadepunkter.

Vegdekket er et relativ " snilt” skadebidrag, spesielt for somatiske skader. Bare 4 % av
vegdekkeskadene resulterte i AlS-skader (som er en skadegrads-skalainnen internasonal
skaderegistrering), og i de fleste av disse var vegdekket en sekundag &rsak. | tillegg hadde
kroppen sammenstat med motorsykkelen eller andre kjaretay. Motsatt var staa, stolper osv. arsak
til 45,6 % AlS-skader og 30,2 % skyldtes barrierer.

Hode og nakkeskader viser et tilsvarende manster, selv om det er en hgyere andel alvorlige skader
i dlekategorier. Dataene viser at 18, 5 % av sammenstat mellom hode og vegdekke (asfalt) endte
med AlS-skader. Tilsvarendetall for skader fratraa og stolper er 58,7 % og for

beskyttel sebarierer (rekkverk m.m.) 65,7 %.

Det er forsgkt ulike utforminger pa barrierer langs veg. De fleste av disse har en utforming som
gker muligheten for dadelige skade pa motorsyklister. Pa bruer o. |. er det i tillegg et problem
knyttet til hgyden pa barrieren. Motorsykkelfareren blir kastet over beskyttelsen og faller ned i
vann, pa underliggende veg e.l. Undersgkelsen peker pa at det er sielden at motorsyklister sklir
lengre enn 2 m (5 fot) ut av vegbanen og at det derfor skulle vaare mulig & unnga skadefremmende
innretninger satett inn til vegen.

| en artikkel fra 1999 har Ken Ogden®®, Royal Automobile Club of Victoria, Australia og Robert
Morgan, Traffic Consultant, Australia, sett narmere pa hva vegplanleggere og trafikkingeniarer
mata hensyn til for & kunne gi motorsyklistene et tilfredsstillende vegmilja. Dette er presentert i
form av en handbok " Austroads Guide to Traffic Engineering Practice, Part 15 Motorcycle
Safety”. Det henvisestil at det i de senere ar er satt fokus pa flere trafikantgrupper hvor
trafikkingenigrene mata hensyn til spesielle "behov”, f.eks. fotgjengere, syklister, lastebiler og
busser. Motorsyklisten har ikke kommet med sa langt. Denne handboken vil kunne bidratil et
sikrere trafikkmiljg for ogsa denne trafikantgruppen.
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Artikkelen dpner med a se pa betydningen av kvaliteten pa selve vegdekket, spesielt kravet til
frikson. Det pekes bl.a. paviktigheten av & unngafor store friksonssprang mellom ulike
omrader. Dette kan overraske motorsyklisten. Vegdekkets evne til & drenere vann er et annet
sentralt element. Det settes ogsa fokus pa faren ved at det er sand og grusi kjerebanen.
Oppmerking i vegbanen ved bruk av maling er en utfordring. Bade friksjon, starrelse pa symbol
og plassering av slike elementer har stor betydning for motorsyklistens mulighet for & holde
sykkelen oppreist i en kritisk situagon.

Det er viktig & huske at motorsyklisten endrer helning pa sykkelen i kurver o.l. Det er daviktig &
unnga elementer som kan komme i konflikt med bl.a. fothvilere. Slitasjespor i vegbanen er et
problem i flere sammenhenger, i kurver nar sykkelen legges over pa siden, ved oppbremsing og
unnamangver, ved vannplaning pa vat vegbane osv.

Det pekes ogsa pa plassering av skilt- og lysstolper. Hvis slike element kommer for nagre
kjarebanen, vil det kunne representere en fare hvis de samtidig plasseresi kurver hvor
motorsyklisten har behov for alegge seginni kurven. Utforming av sideterrenget til vegen og
plassering/manglende fjerning av elementer i naaheten av vegen, kan bety gkt skadeomfang hvis
motorsyklisten mister kontroll over sykkelen og kommer utenfor vegen. Her pekes det ogsa pa
utformingen av midtdeler og rekkverk/autovern. Det er viktig & vaare klar over hvor farlig
festestolpenetil disse innretningene er hvis motorsyklisten faller av sykkelen og sklir inn i disse.
Dette er viktigere & vaare oppmerksom pa festestolper enn rekkverkets avrige utforming fordi
sannsynligheten er sterst for at motorsyklisten allerede har falt av sykkelen og sklir langs bakken.

3.8 Sikkerhet

J. Marks, USA, gjordei 1980%* en sammenstilling av flere undersgkelser med vurdering av
sikkerhetstiltak som tema. Her har vi listet opp noen av hovedtesene:

Motorsyklistens beste tiltak for & unnga kollision er & sgrge for best mulig synlighet. (National
Highway Traffic Safety Administration)

Synlighet i dagslys gker hvis motorsykkelens normallys er pd, hvis langlys er pa og blinker tre
ganger/sek., eller hvis fareren bruker fluorisert vest og hjelm. Synlighet i marke gker ved bruk
av tilleggdys, refleksvest og hjelm, (Highway Safety Research Institute, University of
Michigan).

Lyset koplestil tenning. Andre anbefalinger er a gjare seg kjent med alle sykkelens
kontrollpunkter for sikker kjering far bruk av sykkelen begynner, aldri 1ane eller |ane bort
sykkel, inspisere sykkelen far kjering, periodisk vedlikehold, lavere hastighet ved kryss,
instruere passagjerer far kjaring (advokatene i The Insurance Institute for Highway Safety).

Den viktigste beskyttelsen er bruk av hjelm som ogsa beskytter gyne. Annet anbefalt utstyr er
skinnhansker, stavler og skinnklaer. Antydning om ulike former for forsikring. (The Motor
Safety Foundation).

En annen undersgkelse fra USA i 1980% har sett p& hvordan kollision mellom bil og motorsykkel
kan unngas ved bedre synlighet. Undersakelsen er utfert av Olson, Halstead-Nussloch og Sivak i
samarbeid med Motorcycle Safety Foundation. Mer enn 30 synlighetstiltak ble utviklet og
demonstrert. Resultatene tyder pa at gkt bruk av fluoriserende bekledning og lys er mest effektivt i
dagdys. | market er retroreflektive klag og lys mest effektivt. Resultatene er svaat ulike for
moped og motorsykkel.

3.9 Lovgivning

| en undersgkelse er det sett pa betydningen av aregulere forhold ved motorsykkelkjaring
giennom lovgivningen. | 1983 gjorde Adams? en studie av hvorvidt lovgivning om bruk av hjelm
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er effektiv. Resultatet tyder pa at lovgivningen heller hadde en negativ virkning pga.
risikokompensasjon.

3.10 Oppsummering/for skningsbehov

Selv om denne gjennomgangen er noe mangelfull nar det gjelder detaljerte resultat, viser den at
det er gjort et bredt spekter av studier for a redusere risikoen ved kjgring med motorsykkel. Det
bekrefter samtidig behovet for en undersgkelse av den type vi her foretar for 8 kunne se
sammenhengen mellom forskjellige forhold knyttet til motorsykkelkjaring. Det er videre
ngdvendig & se hva de ulike studiene bringer fram og hvor det er nadvendig a gjere ytterligere
studier for 8 komme naamere substansen i problemstillingen. Det vil i neste omgang vaae behov
for & sette starre fokus pa anvendel sen av forskningsresultatene.
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4 Ulykkesanalyse av forsikringsrapporterte ulykker

Denne delen av prosjektet er basert pa gijennqgmgang av i alt 361 enkeltuhell som er rapportert inn
til forsikringssel skapene Vesta og Gjensidige™i arene 1992 til 1999. Utvalget omfatter alle MC-
uhell som er lagt inn pa Vestas datasystem, og et mindre utvalg av de MC-uhellene som er lagt
inn pa data hos Gjensidige.

Tabell 2 : Forsikringsselskap og landsdel der ulykken skjedde

Antall %
Utvalgsstarrelse 361 100,0
Selskap

Vesta 265 73,4
Gjensidige 96 26,6

Landsdel
@stlandet t.0.m. Vestfold 82 22,7
Sgrlandet t.0.m. Rogaland 61 16,9
Vestlandet t.0.m. Mgre og Romsdal 132 36,6
Midt- og Nord-Norge 69 19,1
Utlandet 1 0,3
Ukjent 16 44

Den geografiske fordelingen av ulykkene preges av at Vesta har sitt hovednedslagsomrade pa
Vestlandet. Ettersom denne anal ysen kun baseres pa registreringer frato forsikringssel skap, vil
materialet ikke vaare representativt for den geografiske fordelingen av ulykker palandsbasis.

4.1 0mfareren
De ulykkesutsatte farerne hadde en gjennomsnittsalder pa 32 ar. Detaljert oversikt over alder er

git i Figur

30

20

10 4

Antall

0
Ukjent 20 25 30 35 40 45 50 55 61

Figur 1: Aldersfordeling av ulykkesutsatte mc-ferere
Som figuren viser, er de fleste respondentene i aldresgruppen 21-46 ar.

2 Storebrand ble ogsé kontaktet med tanke pé slik gjennomgang, men pga. mangel pé elektronisk lagringsform av
saksdokumenter ville det bli uforholdsmessig ressurskrevende & foreta slike saksgjennomganger hos dette sel skapet.



SINIEE

@vrige karakteristika ved farerne er gitt i [Tabell 3

Tabell 3: Kjann, alder og hovedbeskjeftigelse, farer

Antall %
Utvalgsstarrelse 361 100,0
Kjgnn
Mann 322 89,2
Kvinne 30 8,3
Ukjent 9 25
Alder da uhellet inntraff
25 ar eller yngre 99 27,4
26 - 304r 67 18,6
31 - 40ar 103 28,5
41 - 50ar 56 15,5
Over 50 ar 17 47
Ukjent 19 53
Hovedbeskjeftigelse
Yrkesaktiv 32 8,9
Student 4 11
Ukjent 325 90,0

Et stort flertall av de ulykkesutsatte farerne er menn (89,2 %).

4.2 Farerkortinnehav

De ulykkesutsatte farerne har gjennomsnittlig hatt farerkort i 6 ar. Det er et stort antall tilfeller
hvor "alderen” pafererkortet er ukjent (63 %), og tabellen under gir derfor ikke noe fullstendig
bilde av fordelingen.

Tabell 4 : Alder pa fererkort

Antall %

Utvalgsstarrelse 361 100,0
Alder pa farerkort da uhellet inntraff

Mindre enn 1 &r 16 4,4
lar 18 5,0
2-5ar 46 12,7
6-10ar 33 9,1
Mer enn 10 &r 21 58

Ukjent 227 62,9
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4.3 Typeuhdl

viser en oversikt over antall registrerte uhell fordelt pa uhellstyper®!
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Figur 2: Antall uhell fordelt pa uhellstyper
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Som |Figur 2|viser, er de to hyppigste uhellstypene velt i vegbanen og kolligon i kryss. De fleste

utforkjeringer skjer pa hgyre sidei venstresving.

| tabellen under er uhellstypene slétt sammen til samlekategorier. Disse samlekategoriene blir

benyttet viderei presentasjonen.

Tabell 5: Uhellstype

Antall %

Utvalgsstarrelse 361 100,0
Uhellstype

Kollisjon / pakjarsel 192 53,2
Utforkjaring 54 15,0
Velt 107 29,6
Annet 2 0,6
Ukjent 6 1,7

Etter denne sammensl dingen utgjar kollision/pakjarsier litt over halvparten av ulykkene, mens

velt utgjer ca 30 %.

3 For fullstendig tekst p& uhellstypene henvises det til registreringsskjemaet som er gjengitt i vediegg 1.
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abell 6|gir en oversikt over &sted og eventuell annen part i uhellet for de ulike samlekategoriene
av uhellstyper.

Tabell 6 : Asted for og impliserte i uhellet

Kollisjon / pakjarsel Utforkjering / velt Sum alle uhellene
Antall % Antall % Antall %
Utvalgsstarrelse 192 100,0 161 100,0 361 100,0
Asted for uhellet
Vegkryss / avkjarsel 98 51,0 28 17,4 126 34,9
Rundkjaring 12 6,3 6 3,7 18 50
Gangfelt 2 1,0 1 0,6 3 0,8
Sving 18 94 69 429 88 24,4
Annen vegstrekning 37 19,3 24 14,9 61 16,9
Annet 1 0,5 4 25 5 14
Ukjent 24 12,5 29 18,0 60 16,6
Evt annen part i uhellet
Ingen 0 0,0 110 68,3 110 30,5
Bil 157 81,8 29 18,0 187 51,8
MC / moped 16 8,3 3 1,9 19 53
Lastebil / Trailer 2 1,0 2 12 5 1,4
Buss 2 1,0 2 12 4 11
Traktor 2 1,0 0 0,0 2 0,6
Syklist 1 0,5 1 0,6 2 0,6
Fotgjenger 3 1,6 2 1,2 5 14
Dyr / fugl 6 31 8 50 14 39
Ukjent 3 16 4 25 13 3,6

abell 6)viser at litt over halvparten av kollisons- og pakjersel suhellene skjer i vegkryss og
avkjarder. Ca43 % av utforkjeringene og velt skjer i sving.

gir en oversikt over motorsykkelens retning i forhold til annen part i flerpartsulykkene. |
26 % av kollisions- og pakjaringsuhellene har mc og annet kjgretey samme retning, mens dei
22% av tilfellene har kryssende retning og mc har forkjersrett. Tilsvarende er det kun ca4 % av
tilfellene med kryssende retning hvor mc har vikeplikt.

Ser vi pa utforkjaringer og velt er bildet noe annerledes. Her er andelen kryssende retning med
vikeplikt hos motorsyklist 10 %, mens motorsyklisten har forkjarsrett i 15 % av tilfellene. | denne
uhellskategorien er andelene uhell med kjaretay i samme retning og megtende kjaretay vesentlig
heyere enn for kollisions- og pakjeringsuhellene.

Tabdll 7 : Uhell med andre involverte trafikanter

Sum alle uhell med flere

Kollisjon / pakjarsel Utforkjering / velt involverte

Antall % Antall % Antall %

Utvalgsstarrelse 183 100,0 39 100,0 228 100,0
MCens retning i forhold til annen part

Mgtende 31 16,9 9 23,1 42 18,4
Samme retning, MC bak 30 16,4 0 0,0 30 13,2
Samme retning, MC foran 11 6,0 0 0,0 11 4.8
Samme retning, rekkefglge ukjent 48 26,2 15 38,5 63 27,6
Kryssende, MC med forkjarsrett 41 22,4 6 15,4 47 20,6
Kryssende, MC med vikeplikt 7 38 4 10,3 11 4,8
Kryssende, uklare vikepliksforhold 3 1,6 0 0,0 3 13
Annen part stillestaende / parkert 5 2,7 2 51 7 31
MC stillestaende / parkert 2 11 0 0,0 2 09
Ukjent 5 2,7 3 7,7 12 53
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4.4 Skadetype og skadegrad

| vel halvparten av alle uhellene som inngikk i analysen, hadde det kun oppstatt materiell skader
(Tabell 8).

Tabell 8 : Type skade som oppsto som falge av uhellet

Antall %
Utvalgsstarrelse 361 100,0
Type skade
Bare materiell skade 197 54,6
Bare personskade 30 8,3
Bade materiell og personskade 114 31,6
Ukjent 20 55

abell 9viser en krysstabulering av de uhellene hvor det var tilgjengelig informasjon om flere
parter var involvert mot type skade. Tabellen viser at andelen uhell med personskade er hgyere for
flerpartsul ykkene enn for singelulykkene.

Tabell 9: Type skade fordelt etter type uhell

Singelulykke Flerpartsulykke
Antall % Antall %
Type skade
Bare materiell skade 76 63 % 116 55 %
Bare personskade 10 8 % 20 9%
Bade materiell og personskade 34 28% 76 36 %

Defleste (70%) av de 144 mc-farerne som var involvert i uhell med personskade, ble selv lettere
skadd i ulykken. Kun én av ulykkene hadde dadelig utfall. Det er ikke kjent hvor mange av

mc’ ene som hadde passasjer da uhellet inntraff, sa det er ikke grunnlag for a beregne hvor stor
andel av passasjerene som fikk skader av ulik alvorlighetsgrad.

Tabell 10 : Skadegrad, personer

Farer Passasjer Andre
Antall % Antall % Antall %
Utvalgsstarrelse 144 100,0
Skadegrad
Lett skadd 100 69,4 9 4
Alvorlig skadd 19 13,2 2 1
Invalidisert 1 0,7
Drept 1 0,7

Ingen rapportert skade 23 16,0
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4.5 Nar skjedde uhellet
De fleste uhellene skjer som forventet i |gpet av sommermanedene, med en topp i mai og juli

(Figur 3).
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Figur 3: Uhell fordelt pa maned

| [Tabell 11l er ménedene slétt sammen til arstider, og tabellen gir ogsa en oversikt for nar pa
dagnet uhellet skjedde.

Tabell 11 : Arstid og tid pa dagen uhellet skjedde

Antall %
Utvalgsstarrelse 361 100,0
Arstid

Vinter (Nov-Mars) 19 53
Var (Apr-Mai) 90 24,9
Sommer (Jun-Aug) 186 515
Hast (Sept-Okt) 61 16,9
Ukjent 5 14

Tid pa dagen
Morgen og formiddag (07-11) 35 9,7
Midt pa dagen (11-15) 86 238
Ettermiddag (15-18) 98 27,1
Kveld (18-22) 94 26,0
Sen kveld og natt (22-07) 21 58
Ukjent 27 75

| [Tabell 12 er det gitt en oversikt over gvrige omstendigheter rundt uhellene.
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Tabell 12: Omstendigheter rundt uhellene

Antall %
Asted
| tettbebyggelse 131 36 %
Utenfor tettbebyggelse 116 2%
Ukjent 114 32 %
Fartsgrense
<50 kmft 12 3%
50 kmit 151 42 %
60 kmi/t 62 17 %
>60 kmit 103 29 %
Ukjent 33 9%
Veer
Opphold 291 81 %
Regn 34 9%
Ukjent 36 10 %
Veidekke
Vei med asfalt 301 83 %
Grusvei 9 2%
Grus pa asfalt 21 6 %
Ukjent 30 8%

4.6 Skyldfordeling

| ca58 % av uhellene hvor skyldfordelingen var oppgitt, fikk motorsyklisten skylden, mens annen
part fikk skylden i 29 % av uhellene. | de resterende tilfellene ble det skylddeling.

I gis det en oversikt over skyldfordeling for hver uhellstype. %-andelene er beregnet for
hver uhellstype dlik at hver rad i tabellen summerer seg til 100 %.

Tabell 13: Skyldfordeling fordelt pa uhellstyper

Mc-farer Skylddeling Annen part
Antall % Antall % Antall %
Uhellstype

Kollisjon med matende kjeretay i sving 7 54 % 3 23% 3 23 %
Kollisjon i forbindelse med forbikjering 6 32% 1 5% 12 63 %
Kjart pa forankjerende kjgretay 27 93 % 1 3% 1 3%
Blitt pakjart bakfra 1 9% 0% 10 91 %
Kollisjon i kryss 10 14 % 3 4% 56 81 %
Kollisjon annet 15 54 % 1 4 % 12 43 %
Pakjering fotgjenger 0% 1 100 %

Utforkjering pa rett strekning, hayre side 1 100 %

Utforkjering pa rett strekning, venstre side 1 100 %

Utforkjering pa venstre side i hgyresving 10 100 %

Utforkjering pa hayre side i hgyresving 10 91 % 1 9%
Utforkjering pa hayre side i venstresving 22 100 %

Annen utforkjgring 6 100 %

Veltet i vegbanen 82 93 % 1 1% 5 6 %
Andre alene-ulykker 6 100 %

Andre ulykker 3 50 % 3 50 %

Det er naturlig at motorsyklisten far skylden i forsikringssaker i singelulykker, noe som bekreftes
i tabellen. Av kollisonsuhellenei kryss, far annen part skylden i 81 % av tilfellene. Dette er i trad
med resultatene fratidligere studier av kryssulykker. Ved kollision med matende kjeretay i sving,
er motorsyklisten forsikringsmessig ansvarlig i litt over halvparten av tilfellene. | denne
kategorien er det imidlertid relativt fauhell totalt.
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4.7 Oppsummering fra saksgjennomgangen

De ulykkesutsatte farerne hadde en gjennomsnittsalder pa 32 ar. 89 % av fgrerne var menn og 8 %
kvinner. De resterende 3 % har ikke oppagitt kjenn.

De hyppigste uhellstypene var velt i vegbanen og kolligon i kryss.

| 58 % av uhellene hvor skyldfordelingen var oppgitt, fikk motorsyklisten skylden, mens annen
part fikk skyldeni 29 % av uhellene. | de resterende tilfellene ble det skylddeling. |
singelulykkene er det som forventet motorsyklisten som far skylden i nesten aletilfellene.
Skyldfordelingen varierer noe mer i flerpartsulykkene. Den hyppigste uhellstypen av
flerpartsulykker er kolligon i kryss, ogi 81 % av disse ulykkene fikk annen part skylden.
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5 Resultat fra sperreunder sakelsen

| vedlegg 3 er det gjengitt et "masterskjema’. Dette er et sparreskjema hvor gjennomsnittsverdier
av innkomne svar er fylt ut. Skjemaet er ikke basert pa noen starre analyser, og gjengis for a gi et
grovt oversiktshilde av de innkomne svarene.

5.1 Hvem har besvart sperreskjemaet?

Det er en klar overvekt av menn blant respondentene; ca 3/4 mot ca 1/4 kvinner. Ca 2/3 av
respondentene er gifte eller samboende og 58 % har barn. Gjennomsnittsalderen pa respondentene
er 35 4.

fTabell 14]gir en oversikt over den fylkesvise fordelingen av respondentene. Tabellen angir ogs
bestanden av motorsykler i de angitte fylkene pr 31.12.98. Dette omfatter kun de kjaretgy som er
registrert pr 31.12. Som tabellen viser, representerer respondentene kun en liten andel av
bestanden, og Nord-Trandelag er det fylket med hgyest antall respondenter i forhold til bestanden
av motorsykler. Ikke alle respondentene har egen mc (jfr Tabell 15), slik at andelen motorsykler
representert i utvalget i forhold til bestanden er lavere enn den prosentandelen som er gjengitt i

abell 14
Tabell 14: Respondentenes fordeling pa fylker

Fylke Antall respondenter Bestand % av bestand
@stfold 131 4243 31%
Buskerud 131 3910 34 %
Hordaland 160 6229 2,6 %
Ser-Trgndelag 189 3628 52 %
Nord-Trgndelag 140 1857 7,5%
Nordland 156 3035 51%

5.2 Respondentenestilgang pa og bruk av motor sykkel

60 % av respondentene eier egen mc eller husstanden eier mc ([Tabell 15). Hele 17 % av
respondentene har normalt ikke tilgang pa mc.

Tabell 15: Tilgang pa mc

Tilgang pa mc Antall Prosent
Respondentens husstand eier mc 554 60 %
Respondenten disponerer mc, men eier den ikke 42 5%
Respondenten har mulighet for & lane mc 87 9%
Respondenten har mulighet for & leie mc av et utleiefirma i naerheten av bosted 88 9%
Respondenten har normalt ikke tilgang pa mc 156 17%
Total 927 100 %

Av de 943 personene som har besvart spersmalet, oppgir ca 21 % at de er medlem av en eller flere
mc-klubber mens 79 % ikke har slikt medlemsskap. Ved a sammenligne dette med hvorvidt de har
tilgang pamc, finner vi som forventet at andelen respondenter som har slikt medlemsskap er

heyest blant de som eier egen mc, jfr.
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Som|[Tabell 16 viser, er standard touring og sportstouring de motorsykkeltypene som forekommer

hyppigst. Til sammen representerer de to typene ca halvparten av motorsyklenei utval get.

Tabell 16: Type motorsykkel respondentene har tilgang pai dag

Type mc Antall Prosent
Standard touring 190 26 %
Sportstouring 171 23 %
Offroad/enduro 22 3%
Racing 116 16 %
Chopper 54 7%
Softchopper 126 17 %
Annen 57 8%
Total 736 100 %

Gjennomsnittlig kubikksterrel se pd dagens mc er 817 cm®, mens de gjennomsnittlig har 87
hestekrefter. Respondentene har hatt tilgang pa dagens mc i gjennomsnittlig 19 maneder. Pa
sparsma om de har eid eller disponert annen mc tidligere svarer 54 % av 932 respondenter
bekreftende.

Respondentene ble bedt om & angi hvordan bruken av motorsykkelen fordelte seg paulik type
kjering. [Tabell 17)viser en oversikt over gjennomsnittlig bruk av disponibel mc. Spersmalet er
besvart av et ulikt antall respondenter.

Tabdll 17: Bruk av mc

Antall som har besvart Gjennomsnittlig andel av bruken
Til og fra jobb, skole, fritidsaktiviteter, osv. 459 37 %
Lengre turer med et fast malpunkt 463 3%
Kortere og lengre turer uten noe fast malpunkt 562 50 %
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5.3 Hvem er "motor syklisten” ?

Et av de sparsmaene vi har forsgkt & finne svar pa er hvorvidt man kan betrakte motorsyklisten
som en ensartet gruppe. Er ale lidenskapelig opptatt av mc som hobby og er ale gladei fart og i
den spenningen mange finner i det akjegre mc? For afinne svar pa dette, har vi utarbeidet en lang
rekke utsagn som respondentene er bedt om ata stilling til. Det er deretter utfart en faktoranalyse
pa datamaterialet, og vi har pa den méten identifisert 5 underliggende dimensjoner (faktorer) som
karakteriserer motorsyklistenei utvalget;

Den sikkerhetsorienterte motorsyklisten

Den usikre motorsyklisten

Motorsyklisten som utviser kjgreglede og lidenskap i forhold til det akjare mc
Den fellesskapssgkende motorsyklisten

Motorsyklisten som kjarer mc for spenningens skyld

5.3.1 Den sikkerhetsorienterte motor syklisten
Den sikkerhetsorienterte motorsyklisten sier seg helt eller delvis enig i utsagnene:

Som mc-ferer tar jeg aldri ganser med min sikkerhet

Jeg bryter aldri trafikkreglene

Jeg foretar aldri hasardigse forbikjeringer

Jeg kjarer altid pa en trygg méte, selv om jeg skulle komme hurtigere fram om jeg tok en del
ganser

Jeg kjerer aldri hurtigere enn fartsgrensen i 50- og 60-soner

Jeg kjerer aldri pagult lys fer det skifter til rgdt

Jeg oppseker aldri farer bare for spenningens skyld

Jeg kjarer defensivt som motorsyklist

Denne motorsyklisten er samtidig helt eller delvis uenig i falgende utsagn:

Jeg liker akjare fort pa svingete veg
Fartsgrensene palandeveg burde vaat mye hayere
Det herligste med a kjare motorsykkel er & akselerere raskt

igur 5|viser gjennomsnittsskaren for alle de utsagnene som er gjengitt over. Respondentene har
angitt sin holdning pa en skalafra 1-5, hvor 1 er helt uenig, 3 er likegyldig og 5 er helt enig. Som
figuren viser, ligger gjennomsnittet over midtpunktet pa skalaen. Den heltrukne linjen i figuren
representerer kurven for normalfordeling.
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Figur 5: Gjennomsnittsskare for den sikkerhetsorienterte dimensjonen

5.3.2 Den usikre motorsyklisten
Den usikre motorsyklisten sier seg helt eller delvisenig i utsagnene:

Jeg behersker kritiske situagioner darlig

Jeg har ikke noen god kjareteknikk

Jeg gjer mange fell i trafikken

Jeg synes det er vanskelig a lese trafikkbil det

Jeg synes det er vanskelig a kjere mc med passasjer

Den usikre motorsyklisten er helt eller delvis uenig i utsagnet:
Jeg behersker godt samarbeidet med andre trafikanter

viser at de fleste respondentene skarer relativt lavt pa denne dimensjonen.
Gjennomsnittsskaren er 2,04, noe som indikerer at de fleste er delvis uenigei de pastandene som
utgjer denne dimensjonen.
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Figur 6: Gjennomsnittsskare for den usikre dimensjonen



SINIEE 2

5.3.3 Motorsyklisten som utviser kjeareglede og lidenskap i forhold til det a kjere mc
Denne motorsyklisten er helt eller delvisenig i utsagnene:

Nar jeg kjarer faler jeg ofte at mc’en og jeg blir som ett

A Kjgre motorsykkel er en nytelse

Jeg liker de utfordringer det er akjegre mc

For meg betyr det mye & vaare en dyktig motorsyklist
Nar jeg kjarer mister jeg ofte begrep om tid

Samtidig er motorsyklisten helt eller delvis uenig i utsagnet:
Jeg har egentlig ingen interesse av a kjgre mc

Figur 7)viser at de fleste respondentene skérer heyt pa denne dimensjonen, noe som bygger opp
under en antakelse av at motorsyklister generelt vektlegger kjareglede.
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Figur 7: Gjennomsnittsskare for dimensjonen kjgreglede og lidenskap

5.3.4 Den fellesskapssgkende motor syklisten

Den fellesskapssgkende motorsyklisten er helt eller delvis enig i utsagnene:
Jeg drar ofte pa mc-treff om sommeren
A tilhgre et motorsykkelmiljg betyr mye for meg

Jeg liker a kjare turer sammen med andre motorsyklister
Jeg liker & reparere/mekke pa egen mc

Som vist i ligger gjennomsnittsskéren like under midtpunktet pa skalaen.
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Figur 8: Gjennomsnittsskare for den fellesskapssakende dimensjonen

5.3.5 Motorsyklisten som kjerer mc for spenningens skyld
Denne motorsyklisten er helt eller delvisenig i utsagnene:

Ved avare en reddhare som aldri tar anser, dummer jeg meg ut overfor andre
Jeg liker a kjare pakanten av det jeg behersker

Det er viktig a teste grensene for egne ferdigheter

Jeg stér pamin rett i trafikken

Smidighet i trafikken er ofte viktigere enn a overholde trafikkreglene

Som viser, er det svaat fa av respondentene som skarer hayt pa denne dimensjonen.
Gjennomsnittsskaren er 2,12 og det er fa respondenter som har en gjennomsnittsskare over 3.
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Figur 9: Gjennomsnittsskare for spennings-dimensjonen
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5.4 Hvem tilhgrer de ulike dimens onene?

Det er giennomfert en analyse av antall respondenter som tilharer de fem dimensjonene ut fra et
krav om gjennomsnittsskare sterre enn 3 i hver dimensjon. Resultatene er gjengitt i [Tabell 18

Tabell 18: Tilherighet til dimensjonene

Dimensjon Antall
Sikkerhetsorientert 627
Usikker 52
Kjareglede 857
Fellesskapssgkende 336
Spenning 58

Ut fratabellen ser vi at antallene summerer seg til mer enn 946; en respondent kan dermed tilhagre
flere ulike dimensjoner.

Det er noen systematiske forskjeller i fellestrekk ved de respondentene som tilharer de ulike
dimensjonene. Kjgnnsforskjeller er vist i Menn utgjer en langt starre prosentandel av
spenningsdimensjonen enn av dimengjonene sikkerhetsorientert og usikker.
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Figur 10: Tilherighet til dimengoner i forhold til kjenn
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Figur 11]viser at nesten alle respondentene som tilharer dimensjonen kjgreglede er medlem av
mc-klubb. For de avrige dimensjonene er det kun i dimengjonen fellesskapssagkende vi finner en
relativt hgy andel medlemmer i mc-klubber.
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Figur 11: Tilherighet til dimengoner i forhold til medlemsskap i mc-klubb

I ser vi at andelen som tilhgrer spennings-dimensjonen er langt hayere blant de som har
tilgang paracing-sykler enn blant de andre typene.

O Sikkerhetsorientert
m Usikker
m Kjgreglede

Prosent

m Fellesskapssgkende

W Spenning

Figur 12: Tilherighet til dimensjoner i forhold til type mc
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5.5 Uhell og nestenulykker

Respondentene er bedt om a angi antall uhell og nestenulykker de har vaat innblandet i far og
etter farerproven. Med uhell menes alle typer uhell med mc. Nestenulykker er situasjoner der
ulykken ble avverget i siste liten enten av fareren, av andre parter eller ved flaks og tilfeldigheter.

Resultatene er oppsummert i [Tabell 19
Tabell 19: Antall uhell og nestenul ykker

Uhell far Nestenulykke far Uhell etter Nestenulykke etter
fgrerprgven fgrerprgven fgrerpraven fgrerpraven
Singelulykke 56 57 176 527
Flerpartsulykke 18 67 97 553
Sum 74 124 273 1080

Av tabellen ser vi at singelulykkeneer i flertall bade far og etter farerpraven.

Uhellene respondentene har vaat involvert i etter farerpreven fordeler seg pa ulike uhellstyper
som vist i [Figur 13| Figur 14|viser tilsvarende oversikt for nestenulykkene etter farerkort.

80

60 1

40

20 1

S
»n 0]
D o .o un 5B T = c = = =
e < v O 0w QP OO D o 2 5
S.gg%gcmi;:_g.sag.ggoféﬁ
» 8 &8 £ 8 >8 2% 32 9908 g 5 XX
s, x5 82 87§38 28822
g =X - c D N o 0 > 3 5
S 2 s ES S8 55 E>255¢:s 235892 ¢ o
c = O 7 v = O 4 ] 0 0o 5 > > =
S o @ & @ m 2 £ 8 5 =
L = D= o2 T o2 £ £ > > 5 - = g O
8 = E S S E£3T 5 5 s sS85 3w &
S S v = 8 & - > < Q <
E S < ¥ 8§ ¥ 5 5L =55 235 Ty
= > SO E88 gL e 5
S oG 5 £ £ 5 5 ¢
X o o> DO O O <C(

Figur 13: Antall uhell fordelt pa uhellstype

Som figuren viser er velt i vegbanen den hyppigste forekommende uhellstypen. Av
utforkjeringsul ykkene er det utforkjering pa hayre sidei venstresving som er hyppigst
forekommende. Nestenulykkene fordeler seg pa uhellstyper pa et vesentlig forskjellig mate enn
uhellene.
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Figur 14: Antall nestenulykker fordelt pa uhellstype

En interessant forskjell er knyttet til utforkjaring i sving. Av nestenulykkene er antallet
utforkjering pa venstre sidei hgyresving og pa hgyre side i venstresving omtrent like mange,
mens nar det gjelder faktiske uhell er utforkjering pa heyre side i venstresving vesentlig flere enn
pavenstre sidei hayresving.

5.5.1 Egenrapportering av enkeltulykker
Respondentene ble bedt om & gi relativt detaljerte opplysninger om sitt ferste og siste uhell. De
egenrapporterte uhellene fordeler seg dlik:

Tabell 20: Egenrapporterte uhell

Farste uhell Siste uhell
Antall singelulykker 131 43
Antall flerpartsulykker 76 12
Sum ulykker 207 55

Figur 15/og 16 gir en oversikt over forhold som respondentene har angitt som medvirkende &rsak
til at ulykken inntraff.
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Figur 15: Forhold som medvirket, farste ulykke  Figur 16: Forhold som medvirket, siste ulykke

Den hyppigst forekommende uhellstypen er velt i vegbanen, henholdsvis 25 % av farste uhell og
38 % av siste uhell. Det kan vagre interessant & studere arsaksforholdene til disse ulykkene
spesielt.

Tabell 21: Omstendigheter rundt velt-ul ykker

Antall Prosent

Asted

| tettbebyggelse 34 48 %

Utenfor tettbebyggelse 37 52 %
Fart

<50 kmft 7 10 %

50 kmit 34 47 %

60 km/t 13 18 %

>60 kmt 19 26 %
Veer

Opphold 49 67 %

Regn 23 32%

Sng/sludd 1 1%
Arsak

Hull, kumlokk 5 9%

Vegoppmerking 2 4%

Asfaltkanter 2 4%

Spor/darlig vegdekke 6 11%

Slitte dekk 3 5%

Diesel, gjgdsel, lav 11 19 %

Glatt 28 49 %
Veidekke

Vei med asfalt 59 82 %

Grusvei 6 8%

Grus pa asfalt 7 10 %

Som tabellen viser, skjer ca halvparten av velt-ulykkene i 50 km-sone, mens ca 2/3 av denne type
ulykker skjer i oppholdsvaa. Ca halvparten av respondentene opplyser at ulykken skjedde pga.
glatt vegbane.
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55.2 Ulykkesrisiko

Ulykkesrisiko defineres som forholdet mellom antall ulykker og eksponering i trafikken (utkjert
distanse).

For & beregne eksponeringen (utkjerte km) har det vaat ngdvendig a foreta noen antakelser pga.
mangelfulle opplysninger. For dagens mc benyttes oppgitt total kjarelengde. For tidligere mc’er er
det benyttet oppgitt kjarelengde pr sesong for dagens mc og multiplisert opp med antall sesonger
respondentene har eid tidligere mc’ er. For de respondentene som ikke har oppgitt kjerelengde pr
sesong benyttes gjennomsnittet for de avrige respondentene. Disse antakel sene vil nadvendigvis
innebagre at det er knyttet en viss usikkerhet knyttet til eksponeringstallene. 9 respondenter ble
utelatt fra analysene pga. utilstrekkelige opplysninger for gjennomfaringer av beregningene.

| analysene av ulykkesrisiko er det kun benyttet uhell etter farerkort. Etter utelatelse av de 9
respondentene er det 265 av de opprinnelige totalt 273 uhelleneigjen i datamaterialet. Den totale
eksponeringen summert over ale respondentene er 21837449 km, og gjennomsnittlig antall
ulykker pr utkjart distanse (ulykkesrisiko) summert over alle respondenter blir da 12,5 pr million
km.

Gjennomsnittlig eksponering er hagyere for menn enn for kvinner; henholdsvis 25 743 og 15 107
km. Av mennene er det 20 % som har vaat involvert i ulykker, mens andelen kvinner er 13 %.

| [Tabell 22 er det beregnet gjennomsnittlig ulykkesrisiko (gjennomsnittlig antall ulykker pr utkjert
distanse) fordelt patilharighet til dimensjoner. Det gjares oppmerksom pa at de samme individene
kan tilhare flere ulike dimensjoner. Tabellen ma derfor tolkes med forsiktighet.

Tabell 22: Ulykkesrisiko fordelt pa tilherighet til dimensjoner

Sikkerhetsorientert Usikker Kjareglede  Fellesskapssgkende  Spenning

(526) (34) (729) (308) (53)
Gjennomsnittlig antall singelulykker
pr 1.000.000 km 22 29 31 38 29
Gjennomsnittlig antall
flerpartsulykker pr 1.000.000 km 17 9 16 27 110
Gjennomsnittlig antall ulykker pr
1.000.000 km 39 37 47 65 139

Av tabellen ser vi at gjennomsnittlig ulykkesrisiko varierer mye mellom gruppene, men det er da
viktig & veare oppmerksom pa at starrelsen pa de ulike gruppene ogsa varierer sterkt.

Det er kun 79 respondenter som oppgir & ha deltatt pa kurs og fatt trening i kjaretekniske gvel ser
etter at de fikk farerkort for mc. Dette er et lavt antall i forhold til det totale antallet respondenter,
og Vil habetydning for analysene av effekten av dik trening pa ulykkesrisiko. 9 % av mennene og
7 % av kvinnene i undersgkelsen har deltatt pa slike kurs.

Det er giennomfart en rekke regresjonsanalyser med ma om a etablere en forklaringsmodell for
ulykkesrisiko. Det har ikke lyktes a etablere en slik modell med tilfredsstillende forkl aringsgrad,
men analysene har likevel gitt interessante resultater. Det er gjennomfert to hovedtyper av sike
analyser;

multippel regresonsanalyse, hvor ulykkesrisiko er benyttet som avhengig variabel

logistisk regregonsanalyse, hvor en variabel som indikerer om fareren har vaat utsatt for
ulykke eller ikke er benyttet som avhengig variabel

| de multiple regresonsanalysene er det benyttet forklaringsvariabler som kjann, identifikator
for kjareteknisk kurs, praktisk opplaaing til farerkort og gjennomsnittsskare for dimensjonene
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som ble presentert i kapittel 5.3. Den resulterende regresonsmodellen har en lav forklaringsgrad
(R? = 0,025, noe som innebagrer at 2,5 % av variasjonen er forklart av modellen), og kan saledes
ikke sies & vaare noen fullstendig modell. To av forklaringsvariablene kommer ut som signifikante
pa 95%-niva; dimensjonen " den usikre motorsyklisten” og egen vurdering av egne ferdigheter.
Begge disse variablene har negative sammenhenger med ulykkesrisiko; jo sterre verdi pa
variablene desto lavere ulykkesrisiko. Tre av de gvrige variablene har imidlertid et relativt hayt
signifikansniva; kjann, kjareteknisk kurs og dimensionen " motorsyklisten som utviser kjereglede
og lidenskap i forhold til det akjare mc”. Av disse er det kun den sistnevnte som har en negativ
sammenheng med ulykkesrisiko. Resultatene viser at kvinner har sterre ulykkesrisiko enn menn,
og at de som har gjennomfert kjaretekniske kurs har en hgyere ulykkesrisiko enn de gvrige. Her
madet imidlertid gjares oppmerksom pa at antallet som har gjennomfert slike kurs er relativt lite,
og resultatene ma derfor tolkes med forsiktighet.

| delogistiske regregonsanalysene er det hovedsakelig benyttet tilsvarende forklaringsvariabler,
men her er resultatene noe annerledes. | disse analysene er det ikke noe tilsvarende | ett tolkbart
tilpasningsm& som R? i multiple regresjonsanalyser, men modellens evne il & forutse om

hendel sen ulykkel/ikke ulykke vil inntreffe for de enkelte respondentene er en indikator pa hvor
god modellen er. Med svaat fa unntak predikerer modellen at respondentene ikke vil havnei
kategorien for hvorvidt en ulykke inntreffer. Det er lite samsvar mellom dette og det antallet
respondenter som faktisk har veat utsatt for ulykker, og modellene ma derfor siesahalav
prediksonsevne. Det er gjennomfeart analyser hvor den avhengige variabelen har vaat en
identifikator for ulykke eller ikke ulykke og for singelulykke eller ikke singelulykke. Analysene
gir omtrentlig likt resultat; signifikante variabler er dimensjonen ” den sikkerhetsorienterte
motorsyklisten”, dimensonen ” den usikre motorsyklisten”, dimensjonen ” den fell esskapssgkende
motorsyklisten” og respondentens egen vurdering av egne ferdigheter. Dimensjonen " den
sikkerhetsorienterte motorsyklisten” har en negativ sammenheng med inntreffing av ulykker (jo
heyere skére pa denne dimensjonen, desto mindre sannsynlighet for at en ulykke skal inntreffe for
denne personen), mens de gvrige forklaringsvariablene har positive sammenhenger. | disse
analysene kommer hverken kjaretekniske kurs eller kjann ut som signifikante variabler. Ved a
giennomfere en kji-kvadrat-test pa kurs og ulykkesindikator, finner vi imidlertid at det er en
sammenheng mellom disse to variablene.

5.5.3 Noen utsagn om sikker het

| sparreskjemaet ble respondentene bedt om atilkjennegi hvorvidt de var enige eller uenigei en
rekke utsagn knyttet til sikkerhet. Det gis her en kortfattet oversikt over noen av resultatene. |
er Flet—g&t—eq oversikt over gjennomsnittsverdier for ale utsagnene (spgrsmal 28).

Tabell 23 og Tabell 24 viser responsen pa utsagn knyttet til bruk av farger pa kjareutstyr/klas.

Tabell 23: Utsagn: Pabud om bruk av kjereutstyr med fluoriserende farger er et godt
sikker hetstiltak

Antall Prosent
Helt uenig 74 8 %
Litt uenig 66 7%
Bade/og 190 20 %
Litt enig 233 25%
Helt enig 339 36 %

Ukjent 44 5%
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Tabell 24: Utsagn: Bruk av sterke farger pa me-fareres klag vil forebygge mange ulykker

Antall Prosent
Helt uenig 31 3%
Litt uenig 19 2%
Bade/og 89 9%
Litt enig 205 22%
Helt enig 563 60 %
Ukjent 39 4 %

fTabell 24]viser at andelen av respondentene som mener bruk av sterke farger vil virke
forebyggende er hagy; 82 % er helt eller litt enig i dette utsagnet. Sammenligner vi dette med
ser vi at bruk av et pabud som virkemiddel til & oppné denne ulykkesforebyggingen
ikke far like hgy andel.

De siste par arene har det vaat diskutert hvorvidt bruk av fjernlys padagtid har betydning for
sikkerheten. [Tabell 25|og(Tabell 26|viser respondentenes holdning til dette.

Tabell 25: Utsagn: Bruk av fiernlys pa dagtid har veldig stor betydning for sikkerheten

Antall Prosent
Helt uenig 221 23%
Litt uenig 67 7%
Bade/og 160 17 %
Litt enig 189 20 %
Helt enig 264 28%
Ukjent 45 5%

Av [Tabell 25 ser vi at knapt 50 % er uenig eller indifferent til utsagnet. 29 % sier de alltid kjarer
med fjernlys om dagen, mens andelen som er helt uenig er noe starre, 36 % ([Tabell 26).

Tabell 26: Utsagn: Jeg kjarer alltid med fjernlys om dagen for & vaare mest mulig synlig

Antall Prosent
Helt uenig 345 36 %
Litt uenig 53 6 %
Bade/og 152 16 %
Litt enig 77 8%
Helt enig 272 29 %
Ukjent 47 5%

abell 27|viser at hele 75 % er helt eler litt enig i at mer kjareteknisk trening vil forhindre mc-
ulykker. Selv om motorsyklistenei denne undersgkel sen har denne meningen, er det likevel svaat
faav dem som faktisk har gjennomfert kjaretekniske kurs etter ervervelsen av farerkort klasse A.

Tabell 27: Utsagn: Mer kjareteknisk trening vil forhindre mc-ulykker

Antall Prosent
Helt uenig 24 3%
Litt uenig 28 3%
Bade/og 142 15%
Litt enig 304 32%
Helt enig 407 43 %

Ukjent 41 4 %
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Respondentene er bedt om a angi hvor sannsynlig de mener det er at de selv skal bli skadet i en
mc-ulykkei |gpet av de neste 2 arene. Paen skalafra 1 (sveat sannsynlig) til 7 (sveat lite
sannsynlig) svarer de gjennomsnittlig 5,6. En detaljert oversikt over fordelingeni svarene er gitt i

abell 28
Tabell 28: Egen vurdering av sannsynlighet for a bli skadet i mc-ulykke de neste 2 érene

Antall Prosent
1: Sveert sannsynlig 2 0%
2 5 1%
3 30 3%
4 151 17 %
5 163 18 %
6 298 3%
7: Sveert lite sannsynlig 260 29 %

Som [Tabell 28 viser, er det kun 4 % som angir at det er sannsynlig at de skal bli skadet i slike
ulykker (verdier under midtpunktet pa skalaen). Det er sveat mange (62 %) som angir de to
hayeste nivaene pa skalaen. Det er altsd ikke noen utbredt oppfatning om at sannsynligheten for
ulykker er salig stor for de personene som har besvart dette sparsmalet.
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6 Oppsummerende konklugoner

Den foreliggende rapporten dokumenterer en side ved den norske motorsyklisten som hittil har
vaat darlig dokumentert. Resultatene viser at vi i liten grad kan snakke om motorsyklister som en
homogen gruppe — vi har identifisert 5 ulike dimensjoner som karakteriserer undergrupperinger av
motorsyklistene. Ved holdningsskapende kampanjer eller andre tiltak for & redusere
motorsykkelulykker, er det viktig & ha slik kjennskap for akunne malrette tiltakenei sterst mulig
grad.

Det har ikke lyktes a etablere noen god forklaringsmodell for ulykkesrisiko, og vi kan derfor ikke
konkludere entydig i forhold til hvilke tiltak som vil virke ulykkesreduserende. Analysene gir
blant annet ingen entydige svar pa hvorvidt kjareteknisk trening bidrar til gkt eller redusert
ulykkesrisiko, ei heller hvorvidt kvinner er mer ulykkesutsatt enn menn. Det er vist at i kvinner
har en hgyere ulykkesrisiko enn menn, mens andelen kvinner som har vaat involvert i ulykker er
lavere enn for menn.

Progektet har mest av alt bidratt til & gke kunnskapen vedrarende motorsyklister og mc-ulykker.
Bade saksgjennomgangen og sparreundersakel sen viser at velt i vegbanen er den hyppigste
ulykkesarsaken. Velt i vegbanen kan ha mange arsaker, og fra saksgjennomgangen vet vi at
mange av disse veltulykkene skjer i forbindelse med oppbremsing eller unnamangvre for &
forhindre en kollision eller utforkjering. Det er da naaliggende a trekke en konklusjon om at mer
kjareteknisk trening vil sette motorsyklisten bedrei stand til &foretaen slik
unnamangvre/oppbremsing og dermed unnga et velt som utfall. Pa den andre siden kan det tenkes
at akte kjaretekniske ferdigheter vil kunne fare til et hgyere fartsvalg. Prosjektet har ogsa
bekreftet tidligere forskningsresultater om at annen part ofte har skyld i flerpartsulykker i kryss.
Slike ulykker kan trolig forebygges noe ved a gke synligheten til motorsyklisten, men en
bevisstgjering av andre trafikantgrupper vil ogsa veae et ngdvendig tiltak for & redusere denne
type ulykker.
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