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Sammanfattning

Detta dr en del av Rocky-projektet. Delprojektets syfte var att analysera hur
motorcyklisters olycksrisker beror av vagtyp, hastighetsgrans och rackestyp.

Underlaget bestar av Trafikverkets motorcykelflodesméatningar (april-september) 2006-
2017, polisrapporterade olyckor pa statliga vagar fran Strada 2009-2013 och 2015-2017
samt vag- och trafikdata frain NVDB. NVDB data for hastighetsgréans, vagtyp, ATK och
vagracken har homogeniserats forst i rum och sedan bakat i tid for de tva
tidsperioderna. Olyckorna har sedan knutits med deras xy-koordinat med en
nyutvecklad vagnatsanknytningsmetod och datum till det homogeniserade viagnatet.
Réackesolycka definieras av att ordet racke finns i polisrapportens handelsebeskrivning.

Totalt har cirka 1400 (700) av 3600 (2000) motorcykel-olyckor 2009-13 (2015-2017)
anvénts for riskskattningar. Cirka 4 % &r réckesolyckor. Ovriga cirka 3 500 olyckor har
“fallit bort” da de intraffat vintertid, pa vagar utan mc-flodesmatningar eller fore
senaste dndring av vagmiljoerna.

Underlaget begransar jamforelserna till att primért avse vanlig landsvag med 70, 80 och
90 km/tim, motesfri vag 100 och motorvag 110 km/tim f6r mc-olyckor totalt sommartid.
Réackesolycksunderlaget ar mycket begransat

For mc-olyckor totalt &r resultaten for landsvig (2F) 70, 80 och 90, métesfri vag (MO)
100 och motorvag (MV) 110 km/tim summerat for de tva tidsperioderna 2009-13 och
2015-17 £6r olycks-, skade- och DSS-kvot i foljande tabell:

2009 - 2013 + 2015 — 2017 (sommarhalvar)

Trafikarbete MC |Medelflode
Vagtyp | Olyckskvot| Skadekvot [ DSS-kvot Mmckm mc/dygn
2F 70 1,82 2,01 0,7 635 21
2F 80 0,7 0,75 0,33 314 31
2F 90 0,63 0,73 0,3 285 30
MO 100 0,54 0,57 0,22 110 32
MV 110 0,24 0,26 0,05 57 55

Mmckm = miljoner motorcykelkilometer
DSS-kvot=dddade och svért skadade per miljon mckilometer

Riskerna sjunker systematiskt med 6kande hastighetsgrans pa vanlig vag och sen ytterligare pa
motesfri vag 100 och motorvag 110 km/tim. Detta galler dven for andra trafikantkategorier.
Orsaken ar att hastighetsgranssystemet tar hansyn till den totala sakerhetsstandarden. Viktigast
ur sdkerhetssynpunkt pa landsbygd ar mittseparering och separering av gaende och cyklister,
sidoomradesutformning och hastighetsanpassning. Aven linjeféring, korsnings- och
anslutningstathet, utformning av korsningar och underhalls- och vinterstandard har betydelse.
Tabellen speglar medelférhallanden for respektive vagtyp/hastighetsgrans. Effekter av att andra
hastighetsgrans, givet allt annat lika, fas genom att tillimpa potensmodellen.
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Vilka av effekterna i tabellen ovan ar signifikanta i statistisk mening ?

e Vanlig vdag 80 km/tim har signifikant ldgre olycks-, skade- och DSS-kvot &n 70 km/tim.
Effekterna ar 62+-6 %, 63+-5% och 53+-10%. Effekterna jamfort med ovriga vagtyper ar
annu storre.

e Vanlig vdag 90 km/tim ligger systematiskt under 80 km/tim. Skillnaderna &r inte
signifikanta i statistisk mening.

e  Motesfri vag 100 km/tim har systematiskt under vanlig vag 90 km/tim och 80 km/tim.
Skillnaderna ar pa gransen till att vara signifikanta och ligger i nivan 10-30 % och da
storst for DSS-kvot

e Motorvag 110 km/tim ligger signifikant ldgre an vanlig vag 90 km/tim

Det ar i princip ingen skillnad i allvarlighetsfoljd, dvs antalet dodade och svart skadade
per skadad mellan dessa vagtyper.

Motesfri vag 100 km/tim tycks ha en battre trafiksdkerhetssituation for motorcyklister
an vanlig landsvag. Jamfort med 90 km/tim ar olyckskvoten 10 % lagre, skadekvoten 10-
25 % lagre och DSS-kvoten 15-35 % lagre. Detta kan jamféras med VTIs tidigare
beddmning att DSS-kvoten skulle vara 30-60 % lagre. Mc-flodena pa motesfria vagar ar i
genomsnitt i samma niva som pa vanlig vag 80 och 90 km/tim.

Risknivaderna ar for motorcyklister méangfalt storre dn for den genomsnittlige
trafikanten. For olyckskvot ar storleksordningen 10 ganger storre. For DSS-kvot ar
nivan cirka 15 ganger. Storts ar skillnaderna pa vanlig vag 70 km/tim.

Mc-flédena varierar mellan métningarna. For vanlig vag 70 km/tim bygger skattningen
till 80 % pa endast en sommarperiods stickprov, for hogre hastighet pa 40 % och for
motesfritt 100 pa 60 %. Antalet matar varierar fran 1 till 5. For strackor med 2 eller fler
matar ligger kvoten mellan max- och minadr mellan 2 och 3. Antalet matningar &r sa stort
att trafikarbetesskattningarna far sma konfidensintervall. Det &r relativt sma skillnader i
medelfloden pa de olika végtyperna. Medelflodet varierar i de stora grupperna fran 21
pa vanlig vag 70 km/tim till runt 30 pa vanlig vdag 80 och 90 samt motesfri vag 100
km/tim och 55 pa motorvdg 110 km/tim. De hogsta flodena, dver 100, finns pa
tatortsnara motorvagar.

mowvea Movea trafikkonsult AB
www.movea.se Bergsundsgatan 17
117 37 STOCKHOLM



Summary

This is a part of the Swedish Transport Administration Rocky project carried out by
Movea. The objective was to analyze how motor cyclists safety risks depend on road
type, speed limit and guard-rail type.

Data consist of the Swedish Transport Administration motor cycle volume
measurements (April-September) 2006-2017, police reported accidents on state roads
from the Strada system 2009-2013 and 2015-2017 and road and traffic data from the
NVDB system. NVDB data for speed limit, road type, speed camera enforcement and
guard-rails were homogenized firstly in room and then backwards in time for the two
periods separately. Accidents were then attached using their Strada coordinates with a
newly developed and their date to the homogenized road network. A guard-rail
accident is defined as an accident with the word guard-rail in the event description of
the police report. The remaining 3500 accidents were lost mainly happening on roads
without flow mc-measurements. Other reasons are occurring winter time and before
last road design in the homogenization.

Data limits comparisons to the common road types single carriageway roads with speed
limits 70, 80 and 90 km/h, 2+1 barrier roads with 100 km/h and motorways with 110
km/h for mc accidents totally summer time. Guard-rail accident data is very restricted.

Accident, injury and fatality and severely injured rates (police definitions) for single
carriage way roads (2F) 70, 80 and 90, 2+1 barrier roads (MO) 100 and motorways (MV)
110 km/h summarized for the two periods are given below

2009 - 2013 + 2015 —2017 (April - September)
Rates Trafficload MC |average flow
Road type| accidents | injuries FSI Mmckm mc/24 h
2F 70 1,82 2,01 0,7 635 21
2F 80 0,7 0,75 0,33 314 31
2F 90 0,63 0,73 0,3 285 30
MO 100 0,54 0,57 0,22 110 32
MV 110 0,24 0,26 0,05 57 55

Mmckm = mMillion motor cycle kilometer
FSI-rate=fatalities and severe injuries per Million mc kilometer

Risks decrease systematically with increasing speed limits on single carriage way roads and the
further on 2+1 barrier roads 100 km/h and motorways 110 km/h. This is also the case for other
driver categories. The reason is the design of the Swedish speed limit system assessing the over
all traffic safety standard. Most important in rural areas are median separation, separation of
pedestrians and bikers, road side area design and speed limit adaption/enforcement.
Alignment, intersection and access frequency and design, maintenance and winter standard
and other factors also influence the safety level. The table reflects average conditions for these
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road types/speed limits. Effects of speed limit changes, everything else unchanged, are given by
the speed power model.

What effects are significant in a statistical meaning assuming the accident outcome to be
Poisson-distributed ?

e Single carriageway roads with 80 km/h have significantly (95%) lower accident, injury
and FSI rate than 70 km. The effects are 62+-6 %, 63+-5% and 53+-10%. The effects
compared with the other alternatives are even bigger.

e Single carriageway roads with 90 km/h have systematically lower rates than 80 km/h.
These differences are not statistically significant.

e 2+1 barrier roads with 100 km/h have systematically lower risks than single carriageway
roads with 80 and 90 km/h. The effects are at the fringe to be significant with levels 10
—30 % and biggest for FSI.

e Motorway 110 km/h is significantly lower than single carriageway 90 km/h

Severity consequences (fatalities and severe injuries per injury) for motor cycles seem
not vary between these road types/speed limits,

The main conclusion for this report is that 2+1 barrier roads with 100 km/h seem to have
a better safety environment for motor cycles than single carriageway roads. The
accident rate is 10 % lower, the injury rate 10-25 % lower and the FSI-rate 15-35 % lower
compared with single carriageway roads with 90 km/h. VTI’s earlier estimate was 30-60
% for the FSI-rate. Mc average flows are the same on these two road types, around 30
per 24 hour (April September).

Risk levels are much higher for motor cycles than other vehicle categories. Accident
rates are 10 time higher and FSI-rates 15 times. Differences are biggest on 70 km/h single
carriageway roads

Mc-flows vary between the measurements. 70 km/h single carriageway estimates are to
80 % based on only on summer period sample, for higher speeds to 40 % and for 2+1
barrier roads to 60 %. The number of measurement years vary from 1 to 5. Sections with
two or more measurement years have a rate ranging from 2 to 3 between the maximum
and minimum year. The large number of section measurements create traffic load
estimates by road type/speed limit with small confidence intervals. Average flows vary
from 21 for single carriageway 70 to around 30 for 80 and 90 and 2+1 barrier 100 and 55
for motorway 110. Highest flows, over 100, come from semi-urban motorways.
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1 Bakgrund och syfte

Konsekvenser av singel-, motes- och omkorningsolyckor paverkas i de allra flesta fall
positivt av att det finns racke. Det kan ocksa ha betydelse vilken rackestyp det dr och
hur racket ar placerat i olika vagutformningar och -miljoer. Effekterna for
motorcyklister &r omdiskuterade. Detta galler framfor allt riskméatt som olycks-, skade-
och DSS (dédad och svart skadad)-kvot. Ar det farligare, vad géller risk och/eller
konsekvens, att aka motorcykel pa viagar med mittracke dn andra vagar?

I denna bilaga till Rockys huvudrapport redovisas de analyser som gjorts for att férsoka
besvara denna fraga. Trafikverkets matningar av motorcykelfloden sommartid har
anvants for att berdkna motorcykel-trafikarbeten. Dessa har sedan legat till grund for
riskskattningar for motorcyklister pa vagar med och utan mittracke vid olika

hastighetsgranser.
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2. Tidigare svenska studier

I utvarderingen av motesfria vagar (Carlsson 2009) gjordes ett forsok att skatta
effekterna for motorcyklister av motesfria vag. Foljande metodik anvandes.

Utfallet 2004 - 2006 for hela landet for polisrapporterade olyckor var f6r motorcyklister
cirka 12 % (bortraknat cykel- och fotgéngarolyckor) av dodade (D) och svart skadade
(SS) tillsammans och for dodade cirka 15 %. Det totala antalet DSS var drygt 4400 och D
drygt 450. Det arliga trafikarbetet skattades till drygt 75 miljarder fordonskilometer med
knappt 1 % motorcykel. Det gav foljande risknivéer for motorcykel relativt den
genomsnittlige trafikanten:

e DSS-risk 12,4/87,6%99,05/0,95 = ca 15 ganger hogre an medelrisken

e D-risk = 14,8/85,2*99,05/0,95 = ca 18 ganger hogre dn medelrisken

Utfallet i DSS f6r motorcyklister pa de motesfria vagar var for ett studerat vagnat pa
1170 km 6 dodade och 17 svart skadade. Detta motsvarade cirka 8,1 % av det totala
antalet DSS (exklusive fotgangar- och cyklistolyckor). For hela det motesfria nitet pa
1700 km dodades 9 motorcyklister, motsvarande 19,1 % exklusive fotgangar- och
cykelolyckor.

Det forvantade utfallet for motorcykel, om detta nét (det uppfdljda) inte byggts om till
motesfritt, kan skattas som;

e normal DSS-risk* cirkal0 %

Detta ger ett forvantat antal DSS pa 68 DSS. Detta dr da mycket hogre dn det faktiska
utfallet pa 21, i procent en reduktion pa 66 %. Det finns flera invandningar mot detta
resonemang. Ett exempel &dr att motorcykelflodena sannolikt minskar efter ombyggnad.
Antas en halvering av mc-flodena ar effekten dock fortfarande 33 %.

Rizzi (Rizzi mfl 2012) analyserade polisrapporterade motorcykelolyckor pa statliga
vagar 2003 - 2010, totalt 160 stycken kompletterat med 55 intervjuer med skadade.
Foljande slutsatser drogs:

¢ Inga signifikanta skillnader for DSS-f6ljd, ocksa kallat allvarlighetsfoljd (dvs andelen
doda och svart skadade av alla skadade) fér wire-racke, Kohlswa-balk och W-profil med
nivaer kring 0,5. Dessa rackestyper stod var och en for cirka 25 % av olyckorna

o |64 % traffades racket i uppratt position och i 36 % “slidade” foraren in i racket. De
forra hade klart lindrigare skador
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3. Metodik

Projektets metodik har varit “med-utan”-jamforelser. Det innebar jamforelser av
motorcykelrisker — olycks-, skade- och DSS-kvot- for olika vagmiljoer, som
homogeniserats sa langt det varit mdjligt. Homogeniseringen har gjorts efter vagtyp,
hastighetsgrans, trafikflode, ATK samt rackestyp och sedan over tid i NVDB. Olyckor
har hdmtats fran Strada. Dataunderlaget har tagits fram med Trafikverkets
olycksanalysverktyg (Trafikverket 2019)

Tva tidsperioder har anvants 2009 - 2013 och 2015 - 2017. Riskmatten avser
sommarhalvar och motorcykelolyckor totalt respektive med racke. Orsaken ar att
motorcykelflodena avser sommarhalvar. Antalet arsmatningar pa en homogen stracka
varierar fran 1 till 5. Medelvardet har anvéants.

Réackesolycka ar definierat som att ordet racke forekommer i polisrapportens
handelseforlopp.

Det skulle vara mgjligt att utnyttja ett storre olycksmaterial. Detta forutsatter da att det
antas att vagnatet utan mc-flodesmatningar har proportionellt ssmma mc-fléden som
matta vagar. Detta har inte rymts inom den givna budget- och tidsramen.

3.1 Homogenisering i NVDB

Homogenisering har gjorts i NVDB for vagtyp, hastighetsgréns, trafikflode, ATK och
for vagrackesdata med uppgifter om lage (hoger/vanster), gemensamt racke (ja/nej) och
rackestyp. Gemensamt riacke, ungefar mittracke, finns inventerat for hela vagnatet och
har funnits som obligatorisk uppgift i manga decennier i NVDB. Ej gemensamt racke,
ungefar sidordcke, finns inventerat for hela vagnatet utom gamla region Skane och
gamla region Mitt, dvs Skane, Gastriklands, Dalarnas, Jamtland/Héarjedalens och
Vasternorrlands lan. Denna uppgift dr nyare och har aldrig varit obligatorisk. Det har
visat sig att ] gemensamt racke ofta ocksa ar mittracke.

Starthomogeniserings-datum var dels 20171231 med s6kning till 20140101 dels 20131231
med sokning till 20090101. Skalet for detta ar att olycksdata 2014 bedomts vara mindre
tillforlitligt pa grund av problem med polisens nya rapporteringssystem det aret.

Det har tyvérr visats sig att NVDBs rackesdata har lag kvalitet. Ett kvalitetstest i form
av ett stickprov (Trafikverket 2017a) pa 1574 mil i det statliga vagnatet oavsett vagtyp,
lan osv har gjorts. Resultatet blev att:
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e att 51,6% “verkliga racken” saknas i NVDB och att 6,6% av “NVDB-rackena” inte finns i
verkligheten av totalt 8 559 486 m rdacken i stickprovet. Ingen uppdelning av typ av
racke ar gjord.

e for den tematiska noggrannheten, undersokt 78 956 m, ar 16,8% felklassade for
gemensamt mittracke. Vid skattning for gemensamt mittracke ar 12,2% felklassade av
totalt 7 253 425m.

Detta innebar ju att informationen om sidoradcken i princip ar slumpmassig. Tyvarr
stratifierades inte undersokningen pa gemensamt riacke eller inte. Det dr rimligt att tro
att gemensamt mittracke, obligatorisk uppgift sen lange, har battre kvalitet. Analysen
av sidoracken maste darfor utgd med given budgetram.

Motorvagsmittracken har darfor specialinventerats av Movea, se reparationsbilagan.

3.2 Trafikarbeten

I detta material finn uppgifter om véaglangder och trafikarbeten for olika homogena
miljoer. Trafikarbeten, TA, i miljoner fordons- respektive axelparkilometer har
berdknats per heldr enligt:

TA =Y (DGRi * Ki) * ADT / 10%6

DGRi = antal homogena dagar under respektive ar i
ADT = arsdygnstrafik, fordon respektive axelpar, for angivet raknear
Ki = korrektionsfaktor beroende pa mitér fér ADT enligt Trafikverkets schablonmetod.

Trafikverket har méatt motorcykelfloden sedan 2006 (Trafikverket 2015). Flodet avser
sommarhalvar med krav pa minst en helgmatning fredag kl 12 — mandag kl 12 och ett

inte sammanhédngande vardagsdygn. Europa- och riksvagar mats oftast, vart 3 till 4 ar.
Maitdata 2006 - 2017 har utnyttjats.

Motorcykelfloden ar vaderkansliga. Tabellen nedan visar antalet strackor med 1 upp till
max 5 matningar och medelkvoten max flode/min flode samt storsta varde pa denna
kvot. I analyserna har medelvarden, max- och minvarden anvants.
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Tabell 1 Motorcykelfloden (mc/d) efter antal mitdr och vigniit.

ERV  Medel PL Medel SOT Medel

Matar | Antal |max/min|medel| Antal [max/min|medel| Antal |max/min|medel
1 1154 75 247 73 10405 1,0 17
2 1958 1,8 56 1784 2,2 57 278 2,3 49
3 519 3,6 53 2346 3,3 39 60 2,6 77
4 40 2,5 85 4 2,2 69
5 15 1,9 124 5 2,3 200

tot 3686 2,2% 65 4386 2,8 52 10743 2,3 17

ERV=europa-och riksvag PLV=primarlansvagSOT=sekundar o teridr |dnsvag

*matars=2

3.3 Olycksdata

Olycksdata har hamtats fran Strada. Olyckors xy-koordinat och olycksdatum har

anvants for att med Trafikverkets vaganknytningsmetod koppla olyckor till det i tid och

rum homogeniserade vagnatet. Analysen har begransats till olyckor med motorcykel

inblandad enligt Strada. Racke inblandat har identifierats genom sokning pa “racke” i

polisens handelsebeskrivning.

3.4 Dokumentation dataunderlag

Olycksdata
Dataunderlaget finns for motorcykelolyckor dokumenterat i f6ljande filer:
e MC_Olyckor_grupperade_2009-2013_Sommar 190308 v2
e MC_Olyckor_grupperade_2009-2013 Vinter 190308 v2
e MC_Olyckor_grupperade_2014-2017_Sommar 190308 v2
e MC_Olyckor_grupperade_2014-2017_Vinter 190308 v2
e MC_Olyckor_ogrupperade_2009-2017 190308 v2

Med gruppering avses da summering efter homogeniseringsvariabler for statliga
polisrapporterade olyckor.

I varje fil ges forst for homogeniseringstypen:
e (typkoden) ldnk/nod-olycka (nod = med minst tre statliga vagben)

e rdcke inblandat

e arstid (sommar/vinter)

e lansgrupp (hela Sverige, MLWXYZ, 6vriga)

e |angd (m) vid homogeniseringsstart

e trafikarbete bilar i miljoner axelpar- och fordonskilometer helar

om det finns mc-flode eller inte och mc-trafikarbete i mckm sommarhalvar.
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Biltrafikarbeten avser hela homogeniseringstiden, dvs bade sommar och vinter men mc-
trafikarbetet sommartid. De avser bara lankar med olyckor pa! De rétta trafikarbetena
finns i vagsegment-filerna.

Sedan foljder for:
e motorcyklister respektive ovriga trafikantkategorier det totala antalet

polisrapporterade olyckor respektive det totala antalet skadade i polisrapporterade
olyckor enligt sjukvarden med mc
e samma for 6vriga trafikantkategorier.

Darefter kommer for totalt polisrapporterade olyckor f6r motorcyklister:
e antal dédade

e antal svart skadade

e antal lindrigt skadade

e antal med okand skadegrad
e antal oskadade

Och dérefter for endast polisrapporterade motorcyklister:
e antal dédade

e antal svart skadade

e antal lindrigt skadade

e antal med okand skadegrad
e antal oskadade

Sedan foljer for sjukvardsstatistiken for polisrapporterade olyckor fér motorcyklister
e antal dédade

e antal allvarligt skadade

e antal mattligt skadade

e antal med okand skadegrad
e antal oskadade

Och dérefter kommer RPMI_1 och 10-summor for lindrigt och svart skadade samt for
okdnd skadegrad och oskadade for polisrapporterade med RPMI-vérden.

Sedan upprepas dessa for ovriga trafikantkategorier i dessa olyckor.

Den sista filen dr alla mc-olyckor 2009 - 2017. Den ger olycksid fran Strada och lankid
fran homogeniseringen och sedan ett antal uppgifter fran Strada och slutligen
olycksutfall enligt ovan.

Vg och trafikdata

Dataunderlaget finns for vagdata dokumenterat i f6ljande filer:
e MC_Vagsegment_2009-2013_Sommar 190308 v2
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e MC_Vagsegment_2009-2013_Vinter 190308 v2

e MC_Vagsegment_2014-2017_Sommar 190308 v2

e MC_Vagsegment_2014-2017_Vinter 190308 v2

e MC_Vagsegment_ogrupperade_2009-2017 190308 v2

e MC_Vagsegment_grupperade_2009-2013_Sommar 190308 v2
e MC_Viagsegment_grupperade_2009-2013 Vinter 190308 v2

e MC_Viagsegment_grupperade_2014-2017_Sommar 190308 v2
e MC_Viagsegment_grupperade_2014-2017_Vinter 190308 v2

De grupperade filerna ger for homogeniserade data for de tva tidsperioderna samtliga
homogeniseringsdata samt trafikarbeten for bilar (totalt sommar och vinter) och for
motorcyklar sommar for summerad homogen tid. De ogrupperade filerna ger
motsvarande data per lank med angivande av typkod, dvs homogenisering.

3.5 Brister i data

Under inventeringsarbetet identifierades ett antal dataproblem utdver de mer generella

problemen:
o felaktigheter i from date, dvs tid for inférande av aktuell rackesuppgift, vilket rattades
upp

e att from date ofta inte avser datum da vagmiljon forandrats utan da det nya data
inforts i NVDB

e saknade rackes- och mittremsedata for ett antal strackor, vilket rattades upp

o felaktigheter i rackestyp pa motesfria vagar, vilket rattades upp

e gar ej att se mittrackesplacering pa motorvagar i data och inte heller att avgéra om det
finns ett eller tva rdacken i mittremsan och inte heller rackenas lage i mittremsan

Bristerna har skapat mycket merarbete i projektet. Det har ocksa begransat analysens
omfattning. Det har inte rymts i projektet att i detalj analysera i vilken utstrackning
slutsatserna kan paverkas. Bristerna bor vara slumpmassiga och darfor inte paverka de
tydliga utslag som analysen ger.
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4. Oversikt data

4.1 Motorcykelolyckor

En 6verblick 6ver motorcykelolyckor totalt och med racke inblandat ges nedan for 2009
- 2017. Andelen rackesolyckor ligger kring 4 %. Andelen dodade i rackesolyckor
varierar over aren med ett medelvarde pa 13 %. Svart och lindrigt skadade ligger kring
6 respektive 3 %.

Tabell 2 Polisrapporterade mc-olyckor efter skadeutfall 2009 - 2017

MC tot MC racke Andel racke
Ar ol D SS LS ol D SS S ol D SS LS
2009 798 36 228 527 26 3 12 13 0,03 | 008 | 005 | 0,02
2010 | 677 24 159 441 32 6 9 14 005 | 025 | 006 | 0,03
2011 789 39 211 472 24 4 10 8 003 | 010 | 0,05 | 0,02
2012 695 23 165 411 33 2 11 18 0,05 | 009 | 0,07 | 0,04
2013 704 30 152 426 26 2 7 13 0,04 | 0,07 | 0,05 | 0,03

09-13 [ 3663 | 152 915 | 2277 | 141 17 49 66 004 | 0,11 [ 0,05 | 0,03
2014 | 747 29 160 | 382 33 11 14 004 | 0,17 | 0,07 | 0,04
2015 | 676 30 146 | 391 22 1 6 11 003 | 003 | 0,04 | 0,03
2016 | 725 30 167 | 383 33 7 11 8 005 | 023 | 0,07 | 0,02
2017 | 638 31 124 | 363 27 5 9 9 004 | 0,16 | 0,07 | 0,02
15-17 | 2039 91 437 | 1137 82 13 26 28 004 | 0,14 | 0,06 | 0,02

Tot | 6449 | 272 | 1512 | 3796 | 256 35 86 108 | 0,04 | 0,13 | 0,06 | 0,03

Ol=olyckor D=dddad SS=svart skadade LS=lindrigt skadade

9]

Antal mc-olyckor totalt 2009 - 13 sommartid for strackor med mc-floden for
homogeniserade striackor ges i tabellerna nedan. Vanlig vag (2F) dominerar helt med 92
% av de drygt 1 400 olyckorna. Motesfri vag star for cirka 5 % av olyckorna.

Tabell 3 Mc-olyckor (homogeniserat och sommartid) 2009 - 13 efter hastighetsgrins och vigtyp

Polisrapporterade olyckor total 2009-13 med mc
HG MV ML MIML 4F 2F MLV tot Mo
5 0
20 0
30 5] 5] 0
40 19 19 0
50 7 195 5] 208 5]
60 3 27 2 32 2
70 2 5 788 21 816 21
80 125 2 127 2
90 5] 2 1 123 1 133 3
100 5 5] 16 26 53 32
110 5] 5 3 14 8
120
tot 9-13 19 13 16 1299 61 1408 74

mv=motonvdg ML=motortrafikled MML=maotes fri ML4F=flerfaltsvag

2F=vanlig landsvig MLV=mites fri landsvig MO=MML+MLV
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Det intraffar ytterligare cirka 460 mc-olyckor sommartid pa homogeniserade strackor
utan mc-méatningar. Har dr andelen vanlig vag mindre, 82 %. Till detta kommer
homogeniserat vinterolyckor med mc, totalt 132 med 91 % vanlig vag.

Det totala antalet mc-olyckor 2009 - 2013 var sommartid cirka 3 300 och totalt 3 600. Det
innebar att cirka 2/3 av det totala antalet olyckor dr med i analysen. Cirka 1/3 faller bort
i homogeniseringen over tid. En stracka, kan t ex byggas om fran vanlig vag 90 till
motesfri vag 100 och 6ppnas for trafik 1/6 2012. Detta fors in i NVDB 1/8 2012. I var
analys kommer da den homogena métesfri vag 100 — tiden enligt NVDB fran 1/8 2012
med dess olyckor och trafikarbete med. Den forsta delen fran 1/1 2009 till 1/8 2012 som
vanlig vag 90 och da delvis under vdagarbete ar inte med i analysen.

Motsvarande data for 2015 - 2017 ges i tabell nedan. Vanlig vag (2F) dominerar helt med
88 % (92 % 2009-13) av de drygt 700 olyckorna. Motesfri vag star for cirka 7% (5 %) av

olyckorna.

Tabell 4 Mc-olyckor (homogen tid sommar) 2015 - 17 efter hastighetsgrins och vigtyp

Polisrapporterade olyckor total 2015-17 med mc

HG MV ML | MML | 4F 2F MLV | tot MO

30 3 3 0

40 12 12

50 4 93 1 98 1

60 17 2 19

70 2 4 364 10 380 10

80 3 94 6 103 6

90 3 56 1 61 2

100 1 5 27 34 28

110 8 3 13 5

120 6 6 0
tot 15-17 20 4 11 644 50 729 54

mv=motorvig ML=motortrafikled MML=motesfri ML 4F=flerfiltsvig
2F=vanlig landsvig MLV=motesfri landsvig MO=MML+MLV

Det intréffar ytterligare cirka 320 mc-olyckor sommartid pa homogeniserade strackor
utan mc-métningar. Har dr andelen vanlig vdg mindre, bara 66 %, och med méanga
olyckor pa motorvag 70. Till detta kommer vinterolyckor med mc, totalt 100 med 87 %
vanlig vdg. Det totala antalet mc-olyckor 2015 — 2017 utan homogenisering var
sommartid cirka 1 800 och totalt 2 000.

Dataméangderna i det homogeniserade “sommarmaterialet” blir litet, se tabell nedan.
Den nast storsta vagtypen motesfri vag (mo) har 128 mc-olyckor med 7 dodade, 39 svart
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skadade och 85 lindrigt skadade och i rackesolyckor bara 27 olyckor med 5 dodade, 6
svart skadade och 12 lindrigt skadade. Materialet tillater i princip bara jamforelser av
vanlig vdg och motesfri vag.

Tabell 5 Olycksutfall sommartid homogeniserad tid 09 - 13 och 15 - 17 totalt, for vanlig vig (2F)
och motesfri vig (mo)

ol D 55 LS
MC-ol |Per‘|0d tot 2F mé tot 2F mé tot 2F mé tot 2F mé
alla 09-13 1408 | 1299 74 74 68 3 466 441 19 1009 | 928 52
15-17 729 644 54 54 49 4 240 213 20 500 444 33
15-17/9-13| 0,52 | 050 | 0,73 | 0,73 | 072 | 1,33 | 052 | 048 | 1,05 | 0,50 | 0,48 | 0,63
racke 09-13 53 33 13 7 4 2 21 15 3 28 17 4
15-17 32 13 14 5 1 3 11 7 3 16 5 8
and 9-13 0,04 | 003 | 0,18 | 0,00 | 006 | 0,67 | 0,05 | 0,03 | 0,16 | 0,03 | 0,02 | 0,08
and15-17 | 0,04 | 0,02 | 0,26 | 0,09 | 002 | 0,75 | 0,05 | 0,03 | 0,15 | 0,03 | 0,01 | 0,24

4.2 Motorcykeltrafikarbeten

Tabellerna nedan ger motorcykeltrafikarbeten efter vagtyp och hastighetsgrans i
miljoner motorcykelkilometer (sommartid). Vanlig vag (2F) dominerar helt men det
finns ocksa en del pa motorvag 110 och 120 samt métesfri vag (MO=métesfri
motortrafikled MML + métesfri landsvag MLV)) 100 och 110.

Tabell 6 Motorcykeltrafikarbeten (sommartid) efter vigtyp och hastighetsgrins 2009 - 13

Mmckm 09-13
HG MV ML MML 4F 2F MLV MO tot
5 0 0 0 0 0 0 0 0

20 0 0 0 0 0 0 0 0

30 0 0 0 0 4 0 0 4

40 0 0 0 0 6 0 0 6

50 0 0 0 1 103 1 1 105

60 0 0 0 0 19 0 0 20

70 1 0 0 5 399 7 7 412

80 1 0 0 0 174 2 2 178

90 4 0 2 1 186 5 7 199

100 2 0 8 0 18 51 59 80

110 21 0 3 1 0 12 15 37

120 6 0 0 0 0 0 0 6

tot 34 1 13 8 911 79 92 1047
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Tabell 7 Motorcykeltrafikarbeten efter vigtyp och hastighetsgrins 2015 - 17

M mckm 15-17

HG MV ML MML 4F 2F MLV MO Tot
20 0 0 0 0 0 0 0 0
30 0 0 0 0 2 0 0 2
40 0 0 0 0 14 0 0 15
50 0 0 0 0 53 0 1 53
60 0 0 0 1 23 1 1 24
70 0 0 0 3 235 5 5 244
80 2 0 0 1 139 3 3 146
90 4 0 1 1 9 3 5 106
100 7 0 5 1 12 46 51 71
110 37 0 2 1 0 10 12 50
120 7 0 0 0 0 0 0 7
tot 58 0 9 8 575 68 77 718

Tabellerna nedan ger andel vaglangd respektive andel biltrafikarbete av det statliga

vagnatet med motorcykelfloden 2009 - 2013 efter hastighetsgréans och vagtyp. I

genomsnitt har 65 % av vaglangden och 77 % av biltrafikarbetet motorcykelfléden.

Tabell 8 Andel viglingd med mc-flode 2009 - 13 efter vigtyp och hastighetsgrins

Andel vaglangd med mc-fléde 2009-13
HG MV ML | MML | 4F 2F MLV | MO tot
5 0,14 0,14
20 1,00 1,00
30 0,89 [ 0,65 [ 0,00 | 0,00 | 0,69
40 0,75 [ 0,75 [ 0,97 | 0,97 | 0,75
50 037 | 100 0°4 {05 | 07| 073 | 0,73 | 0,70
60 082 | o000 {09707 08 | 067 | 0,68 [ 0,83
70 0,10 | 0,21 [ 0,68 [ 0,54 | 0,55 | 0,73 | 0,73 | 0,55
80 021, 08 [ 08 [ 062]079] 083 | 08 | 0,79
90 03 /084 |08 (|08 )09 ] 08 | 08 | 0,90
100 | 055 | 0,12 [ 0,63 [ 093 | 0,98 | 0,81 | 0,79 | 0,88
110 | 0,52 | 0,00 [ 0,59 | 0,88 | 0,98 | 0,90 | 0,82 | 0,61
120 | 0,59 0,59
tot 051 | 063 | 064 067 )| 065 ]| 082 | 0,80 [ 0,65
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Tabell 9 Andel biltrafikarbete med mc-flode 2009 - 13 efter vigtyp och hastighetsgrins

Andel biltrafikarbete med mc-fléde 2009-13

HG MV ML | MML | 4F 2F MLV | MO tot
5 0,31 0,31
20 1,00 1,00
30 0811 0,77 | 0,00 | 0,00 | 0,77
40 075 | 0,80 | 0,91 | 0,91 | 0,80
50 037 | 1,00 ] 098 | 0550 | 0,8 | 0,70 | 0,71 | 0,79
60 09 | 000 097|073 | 08 | 069 | 0,70 | 0,86
70 007 | 015 0,8 | 045 | 0,77 | 0,71 | 0,71 | 0,73
80 019 | 08 | 0,88 | 0,68 | 0,90 | 0,84 | 0,85 | 0,88
90 040 | 08 | 0,83 | 0,87 | 0,91 | 0,77 | 0,79 | 0,87
100 ( 0,53 | 0,13 | 063 | 0,81 | 095 | 0,80 | 0,77 | 0,78
110 ( 0,44 | 000 | 069 | 0,92 | 1,00 | 0,88 | 0,82 | 0,53
120 | 0,68 0,68
tot 045 | 051 067 | 0556 | 0,8 | 0,80 | 0,77 | 0,77

2015-17 ger i princip samma resultat.

Trafikarbeteskattningarna per hastighetsgréans och vagtyp bygger i stor utstrackning pa
homogena lankar med endast en mc-matning, se tabell nedan. For de stora grupperna
ar vanlig vag 70 extrem med 83 % enkelmatningar. Vanlig vag 90 har bara 40 % och
motesfri vag 100 56 %.

Tabell 10 Andel av homogena linkar med minst 2 mc-mdtningar per vigtyp och hastighetsgrins

2009 - 13.

Andel av MC_antal_matn >=2
HG MV ML | MML | 4F 2F MLV | MO Tot
30 0,19 | 0,12 0,13
40 053|016 | 0,74 | 0,74 | 0,17
50 0,08 046 | 055 | 0,20 | 0,51 | 0,50 | 0,21
60 1,00 042 | 0,47 | 0,49 | 0,47 | 0,47
70 0,35 035|048 | 0,17 | 0,37 | 0,37 | 0,18
80 018 | 100 | 056 | 0,16 | 0,52 | 0,53 | 0,53 | 0,52
90 044 | 0,16 | 0,54 | 0,57 | 0,60 | 0,44 | 0,45 | 0,58
100 | 0,37 | 0,50 | 0,34 | 0,00 | 0,69 | 0,42 | 0,41 | 0,44
110 | 0,24 047 | 0,36 | 0,16 | 0,38 | 0,40 | 0,28
120 | 0,37 0,37
tot 029 | 023 (| 038 | 042 | 029 | 0,42 | 0,42 | 0,31

MV=motorvig ML=motortrafikled MML=m&tesfri ML

AF=flerfiltsvig 2F=vanlig landsvig MLV=md&tesfri 2F MO=méte fri=MML+MLV
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Flodesvariationerna mellan ar i samma matpunkt beror sannolikt till stor del pa
vaderforhallanden och enstaka event.

4.3 Motorcykelfloden efter vagtyp och hastighetsgréans

Tabellerna nedan ger mc-medelfldden och antal matningar 6ver 2006-2016 efter vagtyp
och hastighetsgrans. Det 6verraskar nagot att medelflodena ar sa pass lika.
Motorvagsflodena (MV) varierar mellan 35 och 167 med 55 for den storsta gruppen 110
km/tim. Vanlig vag (2F) gar fran 13 till 45 och métesfri vag (MML och MLV) mellan 29
och 51. Det ar inte mindre mc i snitt pa motesfria vagar an pa vanlig vag.

Tabell 11 Medel mc-floden (mc/sommardygn) efter vigtyp och hastighetsgrins

mc/dygn medelvarde dubbelriktat sommartid
HG MV ML MML 4F 2F MLV tot
50 54 27 36 70 28 64 29
60 91 29 66 45 42 46
70 101 47 44 82 21 42 23
80 167 108 42 70 31 40 33
90 114 43 51 53 30 36 34
100 77 32 40 35 13 31 32
110 55 30 44 32 50
120 35 35
50-120 60 49 40 70 26 34 30
Tabell 12 Antal mec-flodesmdtningar efter vigtyp och hastighetsgrins
Antal mc-matningar
HG MV ML MML 4F 2F MLV tot
50 38 1 26 266 26128 309 26768
60 4 6 268 4812 241 5331
70 130 11 26 661 54632 2265 57725
80 117 9 57 133 16134 992 17442
90 646 68 168 153 15257 1146 17438
100 736 2 1233 103 1884 10794 14752
110 5566 281 50 67 1351 7315
120 1643 1643
50-120 8880 91 1797 1634 118914 | 17098 148414

Tabellen nedan ger skattningar av standardavvikelsen i férdelningarna som % av

medelvardet av mc-floden efter vagtyp och hastighetsgrans. Det ar som synes stor
spridning. Detta beror utdver som tidigare angetts vadervariationer och enstaka event
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for den enskilda matpunkten utan ocksa skillnader i geografiskt lage mellan de olika
matpunkterna.

Tabell 13 Standardavvikelse som procent av medelvirde for mc-flodesfordelningar efter vigtyp
och hastighetsgrins (11=110 och 12=120)

Standardavvikelse som procent av medelvarde for mc-flodesfordelningar
HG MV ML MML 4F 2F MLV tot
50 84 27 78 113 57 113
60 52 94 45 90
70 71 21 12 57 132 64 129
80 44 0 47 49 92 58 95
90 68 45 36 42 91 47 100
10 58 17 46 45 101 45 67
11 43 27 31 39 47
12 26 26

Den stora mangden matningar gor dock att skattningarna av medelfldden blir ganska
precisa med medelfel i storleksordningen nadgon procent for de stora grupperna. Det
innebar att trafikarbetesskattningarna for dessa ar rimligt sakra.

Tabell 14 Standardavvikelse som procent av medelvirde for mc-flode efter vigtyp och

hastighetsgrins
Standardavvikelse som procent av medelvarde for mc-flode
HG Standarda ML MML 4F 2F MLV tot
50 14 0 5 5 1 3 1
60 3 1 3 1
70 6 6 2 2 1 1 1
80 4 0 6 4 1 2 1
90 3 5 3 3 1 1 1
100 2 12 1 4 2 0 1
110 1 2 4 1 1
120 1 1

VTI (Carlsson mfl) utnyttjar trafikvaneundersokningarna for att skatta mc-trafikarbetet
fran det totala trafikarbetet. VTI:s mc-matningar ger foljande relationer mellan
sommarmc-floden och drsmedelfloden for fordon per véagtyp och hastighetsgrans. Det
ar stor variation med 1,6 % pa 70-landsvéagar, kring 1 % pa 80- och 90-landsvagar och
kring 0,4 % pa motorvagar och métesfria vagar pa landsbygd. Andelen motorcykel ar
alltsa 4 ganger sa stor pa 70-landsvdgar mot moétesfria vagar.
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Tabell 15 Andel sommarmec-flode som procent av drsdygnstrafik (ap=axelpar) efter vigtyp och
hastighetsgrins

Andel sommar mc (%) av arsdygnstrafik ap
HG A% ML MML 4F 2F MLV
50 033|047 | 035 | 040 | 1,56 | 0,43
60 0,42 0,31 ] 040 | 1,22 | 0,41
70 035|062 033 ]| 037 | 1,57 | 0,40
80 040 | 1,20 0,39 | 0,30 | 1,18 | 0,43
90 036 | 05 | 037 | 035 | 097 | 0,38
100 | 031 | 039 | 0,29 | 0,34 | 3,37 | 0,38
110 0,24 0,36 | 032 | 000 | 0,41
120 | 0,16
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5 Resultat - risker

Foljande riskmatt har berdknats f6r motorcykelolyckor totalt och for olyckor med racke
inblandat:

e olyckskvot = antal polisrapporterade olyckor per miljon motorcykelkilometer
e skadekvot = antal polisrapporterat skadade per miljon motorcykelkilometer

e ddds- och svartskadadkvot (DSS-kvot) = antal polisrapporterade dédade och svart
skadade per miljon motorcykelkilometer

Detta har gjorts for vanlig vag 70-90 km/tim, motesfri vag 100 km/tim och motorvag
110 km/tim. Jamforelserna avser homogeniserade vagnat sommartid 2009-13 och 2015-
2017. Det skulle kunna ga att utoka underlaget. Antas det att homogeniserat vagnat
sommartid utan mc-flodesmatningar har samma genomsnittliga mc-floden som
motsvarande vagnat med mc-métningar kan man ta med dven mc-olyckor pa ej mc-
matt vagnat.

5.1 Olyckskvoter

Olyckskvoter for motorcykelolyckor ges i tabellen nedan for vanlig vag (2F) 70, 80 och
90 km/tim samt f&r métesfri vdag (MO) 100 och motorvdg 110 km/tim for tidsperioderna
2015-17 och 2009-13 samt sammanslaget. Nivan har i de flesta fall sjunkit mellan 2009 -
2013 och 2015 - 2017, mest f6r motorvag 110 med 25 %.

Tabell 16 Olyckskvot mc-olyckor 2015 — 17 och 2009 - 13 efter hastighetsgrins och vigtyp.

15-17 9-13 Tot Ok
HG Ol TA Ok Ol TA Ok Ol TA Ok |9-13/15-17
2F 70 364 235 | 1,55 788 399 | 1,97 | 1152 635 | 1,82 0,78
2F 80 94 139 | 0,67 125 174 | 0,72 219 314 | 0,70 0,94
2F 90 56 96 0,58 123 186 | 0,66 179 283 | 0,63 0,88
MO 100 28 51 0,54 32 59 0,54 60 110 | 0,54 1,00
MV 110 8 37 0,22 6 21 0,29 14 57 0,24 0,75

Tester | Ok-kvot | Var | sign |Ok-kvot| Var | sign |Ok-kvot| Var | sign
70mot8 | 044 |0,003| 010 | 036 |[0,001| 007 | 0,38 |0,001| 006
90 mot 80 0,86 0,021 | 0,29 0,92 (0,014 0,23 0,91 (0,008 0,18

MO mot 80 0,81 0,030 035 | 0,76 |[0,022| 0,30 | 0,78 | 0,013 | 0,23
MO mot90| 0,94 |[0,047| 0,43 | 0,82 |0,027| 0,33 | 0,86 | 0,016 | 0,26
MV mot90| 0,40 |0,023| 030 | 0,54 |0,051| 0,45 | 0,45 | 0,016 | 0,25

Ol=olyckor TA=sommartrafikarbete miljoner mckilometer
Ok=olyckskvot, dvs mc-olyckor sommartid per miljon mckilometer

Ok-kvot= kvot mellan mc-olyckskvoter Var=varians fér Ok-kvot
Sign=95% konfidensintervall for Ok-kvot
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Olyckskvoten/risken for motorcyklister dr i landsbygdsmiljo pa vanlig vag hogst pa 70-
vagar, 2,0 (09-13) respektive 1,6 (15-17) och totalt 1,8, och &r sen betydligt lagre pa 80-
vagar ca 0,7 i bada tidsperioderna och 90-vagar med runt 0,6 (2015-17). Detta kan
jamforas med drygt 0,5 for métesfri vag 100 km/tim och knappt 0,3 f6r motorvég 110
km/tim. Trafikarbetena totalt sjunker fran 635 miljoner mckilometer for vanlig vag 70
till 57 for motorvag 110.

Ar dessa skillnader statistiskt signifikanta? Tester har gjorts med VTI:s metod (Vadeby
mfl), se ocksa tabell ovanfor, dar kursiva feta siffror i kolumnen ”sign” anger 95-
procentig signifikans for testet pa kvoten mellan olyckskvoterna

e vanlig vag 80 km/tim har signifikant lagre olyckskvot jamfért med 70 i bada perioderna
och dven totalt. For hela tidsperioden ar effekten 56 % +-10% (kolumnerna Ok-kvot och
sign). Aven 6vriga vagtyper ar signifikant laga.

e det dr inte nagon statistisk signifikant skillnad mellan vanlig vag 80 och 90 km/tim

e motesfri vdg 100 km/tim har nastan signifikant lagre olyckskvot dn vanlig vag 80
km/tim. For hela tidsperioden ar effekten 22 % +-23 %.

e motorvag 110 km/tim har signifikant lagre risk an vanlig vdg 90 km/tim 2015-17 och
totalt. Effekten totalt ar 55 % +-25%

Forklaringen till dessa siffror dr sannolikt betydligt battre linjeféring, sidoomraden,
belaggning och underhall samt kanske ocksa skillnader i kormonster ju béattre ”vagtyp
och hastighetsgrans”.

Olyckskvoter for motorcykelolyckor med racke inblandat ges i tabellen nedan.
Risknivan for rackesolyckor ar totalt 12 % lagre 2015 - 2017 mot 13 % for alla mc-olyckor
! Det totala antalet olyckor ar mycket begransat, 53 varav 33 pa vanlig vag och 13 pa
motesfri vdg och 32 varav 13 pa vanlig vdg och 14 pa motesfri vag.

For vanlig vag (2F) ar risken trots mindre andel racke storst pa 70-vag. Motesfria vagar
och motorvagar har hogre andel racken och ockséd hogre risktal. Igen sa &r
trafikarbetesskattningarna osékra.
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Tabell 17 Olyckskvot mc-olyckor med riicke 2009 - 13 och 2015 - 17 efter hastighetsgrins och

vagtyp.

2009-2013 2015-2017

Mec-ol/Mmckm réckesolyckor som Mc-ol/Mmckm réckesolyckor 15-17 som
HG MV | 2F | tot MG HG MV oF tot MO
50 0,00 | 0,02 | 0,03 50 0,00
60 0,00 | 0,05 | 0,10 P 000 | 008
70 0,06 | 0,06 70 004 | 005
80 0,01 | 0,01
90 002 | 003 | o000 80 00 | ool
100 005 | 014 | 015 = 003 | 004
110 | 005 | 000 008 | 013 100 000 | 010 | 014
120 0,00 110 005 | 000 | 006 | 016
tot9-13 | 0,12 | 0,04 | 0,05 | 0,14 120 0,45 0,45
15-17/9-13| 0,73 | 062 | 087 | 156 tot15-17| 009 | 002 | 004 | 022

5.2 Skadekvoter

Skadekvoter for motorcykelolyckor ges i tabellen nedan for vanlig vag (2F) 70, 80 och 90
km/tim samt for métesfri vag (MO) 100 och motorvig 110 km/tim for tidsperioderna
2015-17 och 2009-13 samt sammanslaget. Nivan har i de flesta fall sjunkit mellan 2009 -
2013 och 2015 - 2017, mest f6r motorvdg 110 med 51 %.

Tabell 18 Skadekvot mc-olyckor 2009 - 13 och 2015 - 17 efter hastighetsgrins och vigtyp.

15-17 9-13 Tot Skvot

HG Skadade | TA | Skvot | Skadade | TA Skvot |[Skadade| TA Skvot |15-17/9-13
2F 70 395 235 | 1,68 882 399 2,21 1277 635 2,01 0,76
2F 80 102 139 | 0,73 133 174 0,76 235 314 0,75 0,96
2F90 65 9% 0,67 141 186 0,76 206 283 0,73 0,89
MO 100 30 51 | 0,58 33 59 0,56 63 110 0,57 1,04
MV 110 7 37 1019 8 21 0,39 15 57 0,26 0,49

Tester Sk-kvot | Var | sign | Sk-kvot | Var sign | Sk-kvot | Var sign
70 mot 80 0,44 (0002]| 010 0,35 0,001 0,06 0,37 0,001 0,05
%0mot80 | 092 |0021| 029 | 099 0,014 0,24 0,97 0,009 0,19

MOmot80 | 080 |0,027| 033 | 0,73 0,020 0,29 0,76 0,012 0,22
MOmot90 | 086 |[0036]| 038 | 074 0,020 0,29 0,78 0,013 0,23
MV mot 90 033 |0,017]| 0,26 0,70 0,064 0,51 0,46 0,015 0,25

Ol=olyckor TA=sommartrafikarbete miljoner mckilometer

Skvot=skadekvot, dvs mc-skadade sommartid per miljon mckilometer
Sk-kvot= kvot mellan mc-skadekvoter Var=varians for Sk-kvot
Sign= 95% konfidensintervall for Sk-kvot
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Skadekvoten/risken for motorcyklister ar i landsbygdsmiljo pa vanlig vag hogst pa 70-
vagar, 2,2 respektive 1,7 (mot 2,0 respektive 1,6 for olyckskvot), och &r sen betydligt
lagre pa 80- och 90-vagar, ca 0,7 i bada tidsperioderna ungefar som for olyckskvot. Detta
kan jamforas med cirka 0,6 for métesfri vag och runt 0,3 for motorvég. Skadekvot och
olyckskvot foljer varandra da varje motorcykelolycka i princip innebar minst
personskada.

Ar dessa skillnader signifikanta? Tester har gjorts med VTI:s metod (Vadeby mfl), se
ocksa tabell ovanfor, dar kursiva feta siffror i kolumnen ”sign” anger 95-procentig
signifikans for testet pa kvoten mellan skadekvoterna

e vanlig vag 80 km/tim har signifikant lagre skadekvot jamfort med 70 km/tim i bada
perioderna och dven totalt. Effekten &r totalt 63 % +-5 %. Aven 6vriga vagtyper har
signifikant lagre skadekvot.

e det dr inte nagon statistisk signifikant skillnad mellan 80 och 90

e motesfri vag 100 km/tim har signifikant lagre skadekvot &n vanlig vdag 80 km/tim totalt.
Effekten ar24 % +- 22 %

e motesfri vag 100 km/tim har néstan signifikant lagre skadekvot &n 2F 90 2009-13 och
totalt. Effekten totalt ar 22 % +-23 %.

e motorvag 110 har signifikant lagre skadekvot &n vanlig vag 90 km/tim i bada
perioderna och totalt. Effekten ar totalt 54% +- 25 %.

Forklaringen till dessa siffror dr igen sannolikt betydligt battre linjeforing, sidoomraden,
beldaggning och underhall samt kanske ocksa skillnader i kormonster ju béttre ”"vagtyp
och hastighetsgrans”.

Skadekvoter fér motorcykelolyckor med réacke inblandat ges i tabellen nedan. Risknivan
for rackesolyckor ar totalt 17 % lagre 2015 - 2017 (25 % olyckskvot). Det totala antalet
skadade ar 56 varav 36 pa vanlig vag och 9 pa métesfri vdg och 32 varav 13 pa vanlig
vag och 14 pa motesfri vag.
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For vanlig vag (2F) ar risken storst pa 70-vag. Detta galler trots att det 4r mer racken pa
80- och 90-vagar. Motesfria vagar och motorvagar har hogre andel racken och ocksa
hogre risktal for rackesolyckor. Underlaget ar mycket begransat.

Tabell 19 Skadekvot mc-olyckor med riicke 2009-13 och 2015-17 efter hastighetsgrins och

vagtyp.
2009-2013 2015-2017
Mc S/Mmckm réckesolyckor som Mc S/Mmckm rackesolyckor som

HG MV 2F tot Mb HG MV ¥ tot MO

50 002 | 003 %0 000 | 000

60 0,05 0,10 ) 0,00 0,08

70 006 | 006 - 0% | 00

42 ool | 001 80 000 | 001

90 003 | 004 " o | o

100 005 | 014 | o015

10 | o010 000 | o011 | 013 100 oW | ol | ol

=B 000 0,00 10 | 003 | 000 | 006 | 008
01913 | 0,15 | 004 | 005 | 013 0 | 06 045
9-13/1517] 047 | 057 | 08 | 159 totl>d7] 007 | 002 | 004 | 0x

5.3 DSS-kvoter

DSS-kvoter (dodade och svart skadade per miljon mckilometer sommartid) for

motorcykelolyckor ges i tabellen nedan for vanlig véag (2F) 70, 80 och 90 km/tim samt for
métesfri vag (MO) 100 och motorvig 110 km/tim for tidsperioderna 2015-17 och 2009-13
samt sammanslaget. Nivan har i de flesta fall sjunkit mellan 2009 - 2013 och 2015 - 2017.

Tabell 20 DSS-kvot mc-olyckor 2009 - 13 och 2015 - 17 efter hastighetsgriins och vigtyp.

15-17 9-13 Tot DSS-kvot
HG DSS TA DSSk DSS TA DSSk DSS TA DSSk | 15-17/9-13

2F 70 145 235 0,62 299 399 0,75 444 635 0,70 0,82

2F 80 45 139 0,32 58 174 0,33 103 314 0,33 0,97

2F 90 24 96 0,25 61 186 0,33 85 283 0,30 0,76

MO 100 13 51 0,25 11 59 0,19 24 110 0,22 1,36
MV 110 3 37 0,08 0 21 0,00 3 57 0,05
Tester |DSSk-kvot|  Var sign  |DSSk-kvot|  Var sign  |DSSk-kvot|  Var sign
70 mot 80 0,52 0,008 0,18 0,44 0,004 0,13 0,47 0,003 0,10
90 mot 80 0,77 0,038 0,39 0,98 0,033 0,36 0,92 0,018 0,27
MO mot 80| 0,78 0,061 0,49 0,56 0,034 0,37 0,66 0,023 0,30
MO mot 90| 1,01 0,122 0,70 0,57 0,035 0,37 0,72 0,028 0,33
MV mot90| 0,33 0,041 0,40 0,00 0,17 0,011 0,21

Ol=olyckor TA=sommartrafikarbete miljoner mckilometer

DSSkvot=skadekvot, dvs mc-dédade och svart skadade sommartid per miljon mckilometer
DSSk-kvot= kvot mellan mec-DSSkvoter Var=varians fér DSSk-kvot

Sign=95% konfidensintervall fér DSSk-kvot
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DSS-kvoten/risken f6r motorcyklister dr i landsbygdsmiljo pa vanlig vag hogst pa 70-
vagar, 0,75 och 0,62 och ar sen betydligt lagre pa 80- och 90-vagar, ca 0,3 i bada
tidsperioderna. Detta kan jamforas med runt 0,2 for motesfri vag 100. Trafikarbetena
sjunker fran 635 for vanlig vag 70 km/tim ned till 57 f6r motorvag 110 km/tim.

Ar dessa skillnader signifikanta? Tester har gjorts med VTI:s metod (Vadeby mfl), se
ocksa tabell ovanfor, dar kursiva feta siffror i kolumnen ”sign” anger 95-procentig
signifikans for testet pa kvoten mellan skadekvoterna.

e vanlig vag 80 km/tim har signifikant ldgre DSS-kvot jamfort med 70 i bada perioderna
och dven totalt. Effekten ar totalt 53 % +-10%.

e det ar inte nagon statistisk signifikant skillnad mellan 80 och 90

e motesfri vag 100 km/tim har signifikant lagre DSS-kvot an vanlig vag 80 km/tim 2009-
13 och totalt. Detta galler i princip ocksa mot 90 km/tim. Effekten &r totalt mot 80 34 %
+- 30 % och mot 90 28 % +-33 %.

e Motorvag 110 km/tim ligger fortfarande signifikant lagt mot vanlig vag 90

Forklaringen till dessa siffror dr igen sannolikt betydligt battre linjeforing, sidoomraden,
beldggning och underhall samt kanske ocksa skillnader i kormonster.

DSS-kvoter for motorcykelolyckor med racke inblandat ges i tabellen nedan. Risknivan
for rackesolyckor ar totalt 17 % lagre 2015 - 2017 (17 % for skadekvot och 25 %
olyckskvot). Det totala antalet dodade och svart skadade dr 28 varav 19 pa vanlig vag
och 5 pa métesfri vag och 16 varav 8 pd vanlig vdg och 6 pa motesfri vag.
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For vanlig vag (2F) ar risken trots mindre andel racke storst pa 70-vag. Motesfria vagar
och motorvagar har hogre andel racken och ocksa hogre risktal.

Tabell 21 DSS-kvot mc-olyckor med riicke 2009-13 och 2015-17 efter hastighetsgrins och

vagtyp.
2009-2013 2015-2017
Mc DSS/Mmckm alla olyckor Mc DSS/Mmckm alla olyckor
HG MV 2F tot Mo HG MV 2F tot MO
50 0,64 | 0,65 50 0,65 | 0,65
60 0,51 | 0,60 60 0,26 | 0,29
70 0,75 | 0,74 70 0,62 | 0,61
80 0,33 | 0,33 80 0,32 | 0,34
90 0,33 | 0,33 90 0,25 | 0,23
100 033 | 025 | 0,19 100 0,25 | 0,22 | 0,25
110 0,00 | 0,00 | 0,08 | 0,20 110 0,11 | 0,00 | 0,14 | 0,24
120 0,00 0,00 120 0,30 0,30
tot9-13 | 0,18 | 0,56 | 0,52 0,24 tot15-17| 0,10 | 0,46 | 0,41 | 0,31
tot15-17( 0,10 | 0,46 | 0,41 0,31
9-13/15-17| 0,59 | 0,82 | 0,79 1,30

5.4 Allvarlighetsfoljd (DSS-foljd)

DSS-£6ljd ar sannolikhet for att dodas eller skadas svart givet skada i polisrapporterad
olyckor. Tabellen nedan ger DSS-f6ljd for de storre grupperna. Underlaget dr mycket
begransat. DSS-foljden ligger kring 0,4 oavsett vagtyp.

Tabell 22 DSS-foljder for motorcykelskadade 2009 — 13, 2015 — 17 och totalt for motorvig,
vanlig viig (2F) och métesfri viig (MO) vid olika hastighetsgriinser

Allvarlighetsfoljd
9-13 15-17 tot

2F 70 0,34 0,37 0,35
2F 80 0,44 0,44 0,44
2F 90 0,43 0,37 0,41

MO 100 0,33 0,43 0,38
MV 110 0,00 0,43 0,20
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5.5 Jamforelse med normalrisk motesfri vag

Normalrisker (alla trafikantkategorier) respektive for mc ges i tabellerna nedan. Dessa
risker dr for mc mangfalt storre. For olyckskvot ar storleksordningen 10 ganger storre
och for vanlig vag 70 annu storre. For DSS-kvot dr nivan cirka 15 ganger.

Tabell 23 Olycksrisker totalt 2009-13 och 2015-17 for mdétesfri vig 100

Tid 0l-k S-k | DSS-k| D-k | SS-k | LS-k
15-17] 0,064 | 0,092 | 0,011 |0,0011| 0,010 | 0,08
9-13 [ 0,093 | 0,141 | 0,017 | 0,0014| 0,015 | 0,12

Tabell 24 Olycksrisker mc 2009-13 och 2017-17 for motesfri vig 100

Vigtyp |Okvot S-kvot  |DSS-kvot |DSS-folid
2F 70 20 1,6 | 2.2 1,7 10,75 0,62] ca0A4
2F 80 ca 0.7 ca 0.7 ca0.3 ca04
2F 90 ca 0.7 ca 0.7 ca0.3 ca04
MO 100 | ca0.5 ca0,5 025 0,19] ca04
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6 Sammanfattning resultat

Delprojektets syfte var att analysera hur motorcyklisters olycksrisker beror av vagtyp,
hastighetsgrans och rackestyp.

Underlaget begransar jamforelserna till att primart avse vanlig landsvag med 70, 80 och
90 km/tim, motesfri vag 100 och motorvag 110 km/tim f6r mc-olyckor totalt sommartid.
Réackesolycksunderlaget 4r mycket begransat

For mc-olyckor totalt &r resultaten for landsvig (2F) 70, 80 och 90, métesfri vag (MO)
100 och motorvag (MV) 110 km/tim summerat for de tva tidsperioderna 2009-13 och
2015-17 for olycks-, skade- och DSS-kvot i foljande tabell:

Tabell 25 Olycks-, skade- och DSS-kvoter mc sommarhalvdr 2009-13 och 2015-17 for vanlig
landsvig 70-90, motesfri vig 100 och motorvig 110 km/tim

2009 - 2013 + 2015 — 2017 (sommarhalvar)

Trafikarbete MC |Medelflode
Vagtyp |Olyckskvot | Skadekvot | DSS-kvot Mmckm mc/dygn
2F 70 1,82 2,01 0,7 635 21
2F 80 0,7 0,75 0,33 314 31
2F 90 0,63 0,73 0,3 285 30
MO 100 0,54 0,57 0,22 110 32
MV 110 0,24 0,26 0,05 57 55

Mmckm = miljoner motorcykelkilometer
DSS-kvot=dddade och svért skadade per miljon mckilometer

Riskerna sjunker systematiskt med 6kande hastighetsgrans pa vanlig vag och sen ytterligare pa
motesfri vag 100 och motorvag 110 km/tim. Detta galler dven for andra trafikantkategorier.

Orsaken ar primart att hastighetsgranssystemet tar hansyn till den totala sdkerhetsstandarden.
Viktigast ur sdkerhetssynpunkt pa landsbygd dr mittseparering och separering av gdende och
cyklister, sidoomradesutformning och hastighetsanpassning. Aven linjeféring, korsnings- och
anslutningstathet, utformning av korsningar och underhalls- och vinterstandard har betydelse.
Tabellen speglar medelférhallanden for respektive vagtyp/hastighetsgrans. Effekter av att dndra
hastighetsgrans, givet allt annat lika, fas genom att tillimpa potensmodellen.

Vilka av effekterna i tabellen ovan ar signifikanta i statistisk mening ?

e Vanlig vdag 80 km/tim har signifikant ldgre olycks-, skade- och DSS-kvot dn 70 km/tim.
Effekterna ar 62+-6 %, 63+-5% och 53+-10%. Effekterna jamfort med ovriga vagtyper ar
annu storre.
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e Vanlig vdag 90 km/tim ligger systematiskt under 80 km/tim. Skillnaderna &r inte
signifikanta i statistisk mening.

e  Motesfri vag 100 km/tim har systematiskt under vanlig vag 90 km/tim och 80 km/tim.
Skillnaderna ar pa gransen till att vara signifikanta och ligger i nivan 10-30 % och da
storst for DSS-kvot

e Motorvag 110 km/tim ligger signifikant lagre &n vanlig vag 90 km/tim

Det ar i princip ingen skillnad i allvarlighetsféljd, dvs antalet dodade och svart skadade
per skadad mellan dessa vagtyper.

Huvudslutsatsen ar i detta projekt att motesfri vag 100 km/tim (och dven motorvag 110
km/tim) tycks ha en béttre trafiksdakerhetssituation for motorcyklister an vanlig
landsvag. Jamfort med 90 km/tim ar olyckskvoten 10 % lagre, skadekvoten 10-25 %
lagre och DSS-kvoten 15-35 % lagre. Detta kan jamforas med VTIs tidigare bedomning
att DSS-kvoten skulle vara 30-60 % lagre. Mc-flodena pa motesfria vagar &r i genomsnitt
i samma niva som pa vanlig vag 80 och 90 km/tim.

Risknivderna ar for motorcyklister mangfalt storre dn f6r den genomsnittlige
trafikanten. For olyckskvot ar storleksordningen 10 ganger storre. For DSS-kvot ar
nivan cirka 15 ganger. Storts ar skillnaderna pa vanlig vag 70 km/tim.

Mc-flodena varierar mellan matningarna. For vanlig vdg 70 km/tim bygger skattningen
till 80 % pa endast en sommarperiods stickprov, for hogre hastighet pa 40 % och for
motesfritt 100 pa 60 %. Antalet matar varierar fran 1 till 5. For strackor med 2 eller fler
matar ligger kvoten mellan max- och minar mellan 2 och 3. Antalet matningar ar sa stort
att trafikarbetesskattningarna far sma konfidensintervall. Det ar relativt sma skillnader i
medelfloden pa de olika vagtyperna. Medelflodet varierar i de stora grupperna fran 21
pa vanlig vag 70 km/tim till runt 30 pa vanlig vdg 80 och 90 samt motesfri vag 100
km/tim och 55 pa motorvag 110 km/tim. De hogsta flodena, 6ver 100, finns pa
tatortsnara motorvagar.

6.1 Forslag till fortsatt arbete

Resultaten kring mc-risker totalt for de vanliga vagtyperna/hastighetsgranserna ar
tydliga och mestadels signifikanta. Det finns flera mojligheter att utvidga
dataunderlaget. Detta vore intressant for att fa battre underlag @n nu sarskilt for DSS-
kvoter. Det skulle ocksa kunna ge underlag fr6 RPMI-varden. Detta kan ske pa ett antal
olika satt:

e ta med fler "olycksar”

e utnyttja ett storre vagnat, dvs dven vagar utan mc-matningar
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e ta med "vinterolyckor”

Mc-trafikarbeten for vagnatet utan mc-floden skulle kunna skattas med flera olika
metoder. Principen skulle vara att anta att det omatta vagnatet, uppdelat i
bilflodesklasser och/eller regionalt, antas ha per vaglangd och/eller biltrafikarbete
samma mc-floden.

Olycksdata vintertid skulle kunna anviandas genom att ta fram mc-fléden vintertid pa
samma satt som gjorts for sommarhalvar.

Réckesolyckorna i sig ar totalt s& f& och nuvarande rackesdata av sa lag kvalitet att det
ar svart att se hur nagra battre resultat ska kunna tas fram.

Ett intressant &mne ar hur MC-matningar och mc-trafikarbetesskattningar bor goras.
Nuvarande data ar en “biprodukt” fran bilflodesmatningarna. De tva
sommarhalvarsstickproven anvands. Det &r stor variation mellan métningar i samma
punkt mellan de tva stickproven och ocksa mellan olika ar i samma punkt.

Ett satt att fa battre information ur data ar sannolikt att vid matningarna registrera
nagon vaderparameter. Man skulle sen forsoka hitta samband mellan flode,
vaderparameter och avstand till tatport och tatortsstorlek.

Det ar ocksa rimligt med hansyn till olycksutfall att ta med ”vinterhalvaret”.

Fordelar med battre trafikarbetesskattningar ar mojligheter att fa battre
trenduppfattning och generellt battre mc-flodesdata.
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