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Sammanfattning

Denna rapport &r resultatet av ett projekt finansierat av VVagverkets skyltfond. Uppdragsansvarig
ar VVagverket Konsult genom Johan Strandroth.

For barn och ungdomar ar mobiliteten viktig. Sarskilt nar man kommer upp i tonaren véxer be-
hovet av att kunna forflytta sig mellan hemmet, vanner och fritidsaktiviteter. | denna alder ar
mopeden ett unikt fardmedel som dels ger sjélvstandighet och dels &r rolig att kéra. Intresset for
mopedakning har okat stort de senaste aren vilket visas bland annat i en tredubbling av nyfor-
saljningen av mopeder sedan ar 2000. Med nuvarande 6kning bor vi narma oss ca 100 000 klass
1-mopeder i trafik under 2007 vilket innebar ca 200 000 mopeder totalt i trafiken. Aven om ris-
ken for svara mopedskador inte har dkat har fler mopeder i trafiken tyvarr medfort att antalet
mopedolyckor ékar med allvarliga skador och dodsfall hos unga mopedister som féljd.

Denna studie syftar till att kartlagga omstandigheter kring mopedolyckor med fokus pa aren
2000-2006, alltsa efter klass 1-mopedens inforande. Studien syftar framst till att besvara fragor
kring hur klass 1-mopedens olyckor ser ut och skiljer sig i karaktar fran tidigare mopedolyckor.
For att svara pa fragestallningarna gors dels en kvantitativ analys med ett stort statistiskt under-
lag och dels en kvalitativ analys pa enbart dodsolyckor. Den kvantitativa delen behandlar fragor
om omstandigheter kring mopedolyckor och hur dessa skiljer sig mellan polis- och sjukvardsre-
gistrerade data samt vilka personskador som uppkommer i olyckor med Kklass 1 respektive klass
2-mopeder.

Vad galler polisrapporterade mopedolyckor utgors den typiska mopedolyckan av en 15-arig man
som skadas svart i en korsning inom tatbebyggt storstadsomrade.

Den typiska sjukhusrapporterade personskadan i samband med mopedolyckor &r en latt eller mo-
derat skada pa armar eller ben. De allvarligaste skadorna ar brost och skallskador. Pa klass 1-
mopeder sker en nagot storre andel huvud- och ansiktsskador an klass 2. | évrigt finns inga stora
skillnader i skador mellan klasserna.

| polisens data finns sallan uppgifter om vilken klass det 4r pA mopeden som &r inblandade i
olyckan. Darfor gors ytterligare analys for att svara pa fragestallningen om vilka skillnader det
finns i omsténdigheter kring olyckor med klass 1 och klass 2. Till detta har Vagverkets djupstu-
diematerial anvants.

Den typiska dodsolyckan pa moped &r en 15-arig man pa trimmad moped som kor rakt in i en per-
sonbil i en landsvagskorsning skyltad 70 km/tim. Mopedisten tappar hjalmen och omkommer pa
grund av en skallskada.

Sammantaget har inte nagra storre skillnader mellan klass 1- och klass 2-mopeden patréffats
som ger anledning att foresla nagra andra olycks- och skadeforebyggande atgarder. De atgarder
som har effekt pa den tidigare klass 2-mopeden lar ocksa ha effekt pa klass 1. Typiska omraden
som bor prioriteras for en 6kad mopedsékerhet utifran fakta i denna rapport ar; 6kad riskmed-
vetenhet hos 15- och 16-aringar, 6kad hjalmanvandning, 6kad alkoholkontroll samt férsvara och
kontrollera trimning. Utdver detta finns naturligtvis ett ansvar hos systemutformarna att utforma
trafikmiljon sa att hastigheten vid eventuella kollisioner mellan mopeder och andra motorfordon
inte dr hogre an att den ar dverlevnadsbar.
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1.Inledning
1.1. Bakgrund

For barn och ungdomar ar mobiliteten viktig. Sarskilt nar man kommer upp i tonaren véxer be-
hovet av att kunna forflytta sig mellan hemmet, vanner och fritidsaktiviteter. | denna alder ar
mopeden ett unikt fardmedel som dels ger sjalvstandighet och dels &r rolig att kéra. For manga
ar det det forsta motordrivna fordonet. Intresset for mopedakning har okat stort de senaste aren
vilket visas bland annat i en tredubbling av nyforsaljningen av mopeder sedan ar 2000 (diagram
1).

Nyfdrséljning av mopeder

40 000

35 000 o

30 000 — 1

25000 — 1 [

OKlass 1

20000 | | mKiass 2

15 000 1 1 [

10 000 + 1 1 [

5000 - 1 1 [

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Diagram 1: Mopedférsaljning 1998-2006. Kalla: McRF.

Sedan 2004 séljs nastan enbart klass 1-mopeder vilket ocksa avspeglas i antalet mopeder i trafik
(diagram 2). Med nuvarande 6kning bor vi nédrma oss ca 100 000 klass 1-mopeder i trafik under
2007 vilket innebér ca 200 000 mopeder totalt i trafiken.

Klass 1-mopeder i trafik

100000
90000
80000
70000 ]
60000
50000
40000
30000
20000

10000
Oiﬁii

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

a

Diagram 2: Antal klass 1-mopeder i trafik 30 juni 2000-2006. Kélla: Férsakringsférbundet.



Klass 1-mopeden kallas ofta EU-moped och skiljer sig fran tidigare klass 2-moped bland annat i
det att den far framforas i 45 km/tim mot 30 km/tim for klass 2. Sammanfattning av regler for
klass 1- och klass 2-mopeder, se nedan®:

EU-moped klass |

Klass 1 mopeden far gé i hogst 45 km/tim och méste registreras och foraren maste vara 15 ar, ha forarbe-
vis pa mopeden eller inneha A1, A eller B korkort. Forarbeviset och dven traktorkort galler fran 1 april
2000. Klass 1 mopeden for inte kéras pa cykelbanor. Om det finns vagren, ska den koras dar, annars pa
korbanan. Den far heller inte kras pa motorvég eller motortrafikled. Alla vagmarken eller andra anvis-
ningar som galler motorcykel géller ocksa for klass 1 mopeden. For narvarande finns det heller inget krav
pa fordonskatt eller kontrollbesiktning. Registreringsplaten skall vara av samma typ som for motorcykel.
Klass 1 kommer dven att gélla for EU-mopedbil med 3 eller 4 hjul.

EU-moped klass 11

Klass 2 mopeden far ga i hogst 25 km/tim ha max 1kw i motoreffekt, den skall ha pedaler och foraren
maste vara 15 &r. Mopeder med &ldre svenskt typgodkannande far fortsatta som forut och de far séljas
fram till 17 juni 2003. Aven dessa ridknas som klass 2 trots att de gar i 30 km/tim. Klass 2 mopeden far
koras pa cykelbana och foraren ska folja de vagmarken, vagmarkeringar och signaler som galler for cykel.
Aven flakmopeder skall kora dir, men om cykelbanan &r for smal, s& far de anvinda kérbanan. Foraren
maste alltid ha forsakringsbeviset med sig i fickan, darfor att klass 2 inte dr registrerad och det inte gar att
kontrollera om du har giltig férsakring i en poliskontroll.

Aven om inte risken for svéra mopedskador har ékat® har fler mopeder i trafiken tyvarr medfort
att antalet mopedolyckor 6kar med allvarliga skador som féljd (diagram 3).
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Diagram 3: Antalet svart skadade mopedister 1998-2006. Kalla: Vagverket.

Om man tittar pa de senare aren och fordelar de svara skadorna per aldersgrupp sa ser man att
det framforallt &r i de yngre aldrarna som antalet skador okar (diagram 4).

! Dédade mopedister 1997-2002, VV-publ 2004:34.
2 Risken att omkomma eller svért skadas (DSS) p& moped har de senaste aren legat relativt konstant pé ca
180 DSS/100 000 mopeder i trafik.




Svart skadade efter alder
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Diagram 4: Svart skadade mopedister efter alder 2003-2006. Kalla: Vagverket.

Denna kraftiga 6kning av antalet mopeder i trafiken, speciellt klass 1, med ett 6kande antal ska-
dor hos framforallt barn som f6ljd, ger anledning till att studera dessa olyckor nédrmare.

1.2. Syfte

Denna studie syftar till att kartlagga omstandigheter kring mopedolyckor med fokus pa aren
2000-2006, alltsa efter klass 1-mopedens inférande. Studien syftar framst till att besvara fragor
kring hur klass 1-mopedens olyckor ser ut och skiljer sig i karaktar fran tidigare mopedolyckor
vad galler omstandigheter och skador, exempelvis trimning, olyckstyp, vagmiljo, hastighet,
hjalmanvandning, alkoholinblandning med mera. Féljande fragestallningar till grund for analy-
sen:

1) Hur ser utvecklingen for mopeder i allménhet och klass 1-mopeder i synnerhet ut fran
och med senare delen av 90-talet fram tills idag?

2) Vilka omstandighet ligger till grund for allvarliga olyckor med klass 1-mopeder och pa
vilket satt skiljer sig dessa mot omstandigheter kring klass 2-mopederna?

3) Vilka personskador uppstar i olyckor med klass 1- och klass 2-mopeder?

4) Ar tidigare atgarder for att oka trafiksakerheten for mopedister relevanta utifran de nya
fakta kring omsténdigheter om dagens mopedolyckor som framkommer.

1.3. Metod

For att svara pa fragestallningarna gors dels en kvantitativ analys med ett stort statistiskt under-
lag och dels en kvalitativ analys pa enbart dodsolyckor.

Den kvantitativa delen behandlar fragor som rér omstandigheter kring mopedolyckor och hur
dessa skiljer sig mellan polis- och sjukvardsregistrerade data samt vilka personskador som upp-
kommer i olyckor med klass 1 och 2. | denna del gérs daven jamforelser mellan personskador for
mopedister pa klass 1 respektive klass 2. Som underlag anvands olycks- och skadedata fran
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Alla polisrapporterade trafikolyckor i
Sverige registreras av polisen in i STRADA och lagras i en databas. Polisens informationsun-
derlag innehaller omstandigheter kring olyckan sasom var, nér och till viss del hur olyckan gatt
till och detta utgor underlag for den officiella trafikskadestatistiken i Sverige.



Pa liknande satt registrerar sjukvarden personer som skadas i trafikolyckor i STRADA. Detta
sker pa akutsjukhus runtom i landet men registreringen &r inte heltackande varfor inte alla
olyckor i den officiella statistiken finns registrerade i STRADASs sjukvardsdel. A andra sidan
finns aven olyckor registrerade av sjukvarden som inte finns med i den officiella statistiken.
Detta galler speciellt singelolyckor som inte polisanmals. Data fran polisen anvandas for att be-
skriva omstandigheter kring mopedolyckorna och data fran sjukvarden for att beskriva person-
skador.

For att klassificera skadorna anvander STRADA AlS-grader och 1SS-vérden. Kort uttryckt ar
AlIS-graden ett matt pa livshotet for en enskild skada enligt:

AlS-grad Betydelse

Latt skada

Moderat skada

Allvarlig skada

Svar skada (livshotande men trolig dverlevnad)
Kritisk skada (6verlevnad osaker)

Maximal skada (néstan alltid dodlig)

Okénd skada

O©COoUThwWwNPEF

Maximum AIS (MAIS) anger den hégsta AlS-graden for skadorna hos en person®.

ISS-vardet beraknas med utgangspunkt fran AlS-graderna for de tre kroppsregionerna som har
de svaraste skadorna och kan anta varden mellan 1 och 75. Definitionsmassigt far 1SS-vardet 75
om det foreligger en skada med AIS 6. | STRADAs uttagsklient gors jamforelsen att 1SS 0 =
oskadad, ISS 1-8 = ltt skada och 1SS >8 = svar skada.

| polisens data finns séllan uppgifter om vilken klass det ar pa mopeder som &r inblandade i
olyckor. Darfor behdvs ytterligare analys for att svara pa fragestallningen om vilka skillnader
det finns i omstandigheter kring olyckor med klass 1 och klass 2. Till detta har VVagverkets djup-
studiematerial anvénts. For varje dodsolycka som sker i véagtrafiken gor Vagverket en djupstu-
die som syftar till att finna vad som orsakade den dddliga utgangen av olyckan. I djupstudierna
finns detaljerad information kring olyckan och i denna studie har samtliga dddsolyckor med
moped 2000-2006 studerats. Materialet har sammanstéllts i en separat databas for att sedan ana-
lyseras med fokusomradena manniska, fordon och vagmiljo fordelat pa klass 1 och klass 2.

% Frank, M., Svensson, H. (2006): Varfor éverlevde man?, Trafikmedicin 20p Ume8 Universitet.



2. Resultat

2.1. Kvantitativ jamforelse

Den kvantitativa jamforelsen bygger pa olycks- och skadedata fran polisen (officiell statistik)
och sjukvarden registrerade i STRADA.

Officiell statistik

| den officiella statistiken som bygger pa polisrapporterade olyckor finns séllan uppgifter om
vilken klass det ar pa inblandade mopeder. For att fa en dvergripande bild av hur problematiken
med mopedolyckor ser ut maste anda denna anvandas da det ar den enda statistik som &r geogra-
fiskt heltackande. For att se om dessa siffror ar representativa for bade klass 1 och 2 kommer det
att goras senare jamforelser i den kvalitativa delen. Underlag ar polisrapporterade olyckor med
doda eller svart skadade mopedister under perioden 2000-2006 (med undantag av diagram 5).
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Diagram 5: Skadegrad pa personer inblandade i mopedolyckor, n = 9941,

Under perioden 2000-2006 har polisen rapporterat att 9941 mopedister skadats eller omkommit.
81 omkomna, 1780 svart skadade och 8080 lindrigt skadade ger en skadegrad pa ca 1 dédad och
18 svart skadade per 100 skadade personer. Jamforelsevis ar samma andel for dvriga trafikanter
2 dodade och 16 svart skadade.
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Diagram 6: Fordelning 6ver lan av omkomna och svart skadade mopedister, n = 1861.

Geografiskt sett &r det de tre storstadsregionerna med mest befolkning som sticker ut i antal.
Tillsammans star de for 825 personer eller 44 % av de omkomna och svart skadade.
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Diagram 7: Kon p& omkomna och svart skadade mopedister, n = 1860.

Av de omkomna och svart skadade ar 77 % man och 23 % kvinnor. Samma andel hos 6vriga
trafikanter ar 63 respektive 37 % sa jamfort med alla Gvriga trafikanter ar det alltsa en storre an-
del man som omkommer och skadas svart pa moped. Om detta beror pa en 6kad skaderisk eller
ett storre trafikarbete hos méan &r svart att siga da inga bra trafikarbetesmatningar med konsin-
delning patraffats.
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Diagram 8: Alder p& omkomna och svart skadade personer mopedister, n = 1861.

Den storsta aldergruppen ér 0-17 ar som star for 70 % av alla omkomna och svart skadade. Av
denna grupp ar 747 personer eller 57 % 15-aringar. Totalt &r 40 % av alla som omkommer eller
skadas svart pa moped 15-aringar.
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Diagram 9: Omkomna och svart skadade mopedister fordelade pa olyckstyp, n = 1706.

Korsningsolyckor féljt av singelolyckor ar de vanligast olyckstyperna rapporterade till polisen.
De star for 48 respektive 32 % av olyckorna.



Bebyggelse
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Diagram 10: Déda och svart skadade mopedister fordelade pa bebyggelsetyp, n = 1807.
De flesta mopedister (74 %) omkommer eller skadas svart i tatbebyggt omrade.

Sammanfattningsvis vad galler polisrapporterade mopedolyckor utgérs den typiska mopedolyckan
av en 15-arig mopedist som skadas svart i en korsning inom tatbebyggt storstadsomrade.

Sjukvardsdata

| STRADA sjukvard hittades totalt 8360 mopedister registrerade under perioden 1999-2007.
756 personer har angivits vara oskadade och darfor tagits bort ur materialet. Ovriga var 40 om-
komna, 567 svart skadade (ISS >8) och 6997 lindrigt skadade (1SS 1-8). Av de 7604 personerna
har patienten sjélv angett att den vid olyckan anvénda mopeden i 216 fall var en klass 1-moped
och i 7389 fall var en klass 2-moped. Nedan gors jamforelser mot polisrapporterade olyckor.
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Diagram 11: Skadegrad pa skadade personer registrerade i STRADA sjukvard, n = 7604.

| de fall dar sjukvarden och inte polisen har klassat skadorna hos mopedister skiljer sig skade-
graden nagot. Att antal doda ar mindre kan ha att géra med att de omedelbart omkomna inte all-
tid ankommer till sjukhuset efter olyckan och darfor inte registreras hos sjukvarden.




Att dessutom andelen svara skador (ISS >8) ar lagre hos sjukvarden &r nog snarare ett tecken pa
en overregistrering av svart skadade hos polisen. Andelen svara skador registrerade av sjukvar-
den ar 8 % och av polisen 18 %.
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Diagram 12: Kon pa personer med ISS > 8, n = 607.

Andelen registrerade svart skadade och omkomna man ar liknande hos sjukvarden som polisen,
82 % gentemot 77 %.
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Diagram 13: Alder p& personer med ISS > 8, n = 607.

Aldersstrukturen ser liknande ut i de sjukvardsregistrerade skadorna som hos de av polisen regi-
strerade. Andelen under 18 ar &r dock nagot mindre, 62 % kontra 70 %. Andelen 15-aringar av
totalt antal omkomna ar 25 %.
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Diagram 14: Olyckstyp pé olyckor med personskador 1SS > 8, n = 506.

Andelen singelolyckor ar betydligt storre i de sjukvardsregistrerade an hos de polisregistrerade
olyckorna, 52 % gentemot 32 %. Detta tyder pa att manga singelolyckor med moped inte polis-
anmals och darfor inte kommer med i den officiella statistiken. Vad géller mopeder finns alltsa
ett relativt stort morkertal av skadade mopedister i singelolyckor.
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Diagram 15: Bebyggelse pa olycksplatsen med personskador ISS > 8, n = 747.

Andelen olyckor som sker i tatbebyggt omrade &r enbart nagot storre i de sjukvardsrapporterade
olyckorna &n hos polisen, 78 % gentemot 74 %.

| stort har de mopedolyckor med de inblandade personerna som registrerats hos sjukvarden och
hos polisen liknande egenskaper. Inga storre skillnader finns i kon- och aldersfordelning eller i
bebyggelse dar olyckan skett. Vissa skillnader finns dnda framforallt i skadegrad och olyckstyp.
Sjukvarden registrerar farre svara skador vilket troligtvis beror pa en 6verrapportering av svara
skador fran polisen som kan ha svart att gora en korrekt skadebeskrivning pa olycksplatsen. Den
stdrre andelen singelolyckor har sannolikt att géra med en underrapportering till polisen av des-
sa typer av olyckor. Av olika anledningar underlater man att anméla en mopedolycka till polisen
om man inte maste, nagot som alltsa ar vanligare i singelolyckor.

10



2.2. Personskador med klass 1- och klass 2-mopeder

De skador som studerats ar skador registrerade av sjukvarden och dar patienten sjélv angett om
denne kort en klass 1 eller klass 2. | STRADA anges detta som EU-moped eller moped. STRA-
DAs sjukvardsrapportering & som namnts tidigare inte geografiskt heltackande men med tanke
pa resultatet i den kvantitativa delen sa torde skadebilden som ges vara representativ for samtli-
ga mopedolyckor. En felkalla skulle kunna vara om singelolyckor har en annan skadebild &n ¢v-
riga olyckor men detta finns det inget som tyder pa. Ett nytt urval ur STRADAS sjukvardsdata-
bas gjordes for denna del med 8032 personer, 241 pa klass 1 och 7791 pa klass 2. Nedan visas i
diagram 16 och 17 MAIS-fordelning for personer skadade pa klass 1 respektive klass 2.
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Diagram 16: Personer skadade pa klass 1, n = 241.

Den allvarligaste skadan (MAIS) hos personer som skadas pa klass 1 ar oftast en MAIS 1 féljt
av en MAIS 2.
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Diagram 17: Personer skadade pa klass 2, n = 7791.

Trots att antalet skadade personer registrerade i STRADA sjukvard &r betydligt storre for klass
2 sa ar fordelningen i stort densamma. MAIS 1 ar vanligast foljt av MAIS 2. Om man studerar
samtliga registrerade skador narmare fordelat pa AlIS och kroppsdel fas foljande tabeller:
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AIS Level

Klass 1 7 2 3 ) 5 6 [9(okan) | summa | andel
Huvud (exkl ansikte) 58 30 7 3 2 3 103 15%
Ansikte 48 10 58 8%
Nacke/hals 21 1 22 3%
Brostrygg 3 4 2 9 1%
Thorax 14 2 5 1 1 23 3%
Landrygg/korsrygg 6 2 8 1%
Buk 10 4 3 1 18 3%
Béacken 3 3 0%
Axel 29 18 47 7%
Ovre extremiteter 122 18 7 147 21%
Undre extremiteter 205 29 21 255 37%
Summa 519 118 45 5 3 - 3 693 100%

Tabell 1: Samtliga registrerade skador klass 1, n = 693.

AIS Level

Klass 2 1 2 3 4 5 6 9 (okant) | summa andel
Huvud (exkl ansikte) 218 641 146 67 16 3 13 1104 7%
Ansikte 936 85 8 1 1030 6%
Nacke/hals 434 26 8 468 3%
Brostrygg 62 29 2 2 95 1%
Thorax 487 39 101 49 11 1 4 692 4%
Landrygg/korsrygg 128 31 1 160 1%
Buk 343 76 10 6 2 2 439 3%
Backen 11 3 14 0%
Axel 648 503 14 1165 7%
Ovre extremiteter 3334 632 127 4093 25%
Undre extremiteter 6027 917 283 6 7233 44%
Summa 12 628 2979 703 123 37 4 19 16493 100%

Tabell 2: Samtliga registrerade skador klass 1, n = 16493.

Aven pé samtliga skador far en koncentration p& AIS 1 och 2. Likasa har ar antalet registrerade
skador manga fler hos klass 2 &n hos klass 1 men fordelningen &r likartad. En narmare jamforel-
se var pa kroppen man skadas fordelat pa klass 1 och 2 ges i diagram 18 nedan.

90%

80%

70%

60%
50%

B Klass 2
40% EKlass 1

andel skador

30%

20% -
10% A

0% -

Diagram 18: Skadornas placering pa kroppen, n = 17186.

Hogra kolumnen pa tabell 1 och 2 visar att den vanligaste skadeplaceringen for bade klass 1 och
klass 2 &r dvre och undre extremiteter. Dessa &r till allra storsta del AIS 1 och AIS 2.
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Brostskador har den storsta andelen allvarliga skador (AIS 3 och 4) bade hos klass 1 och klass
2. Mojligtvis kan nagra skillnader mellan klass 1 och 2 kan uppfattas vad géller huvud och an-
siktsskador dér andelen ar storre hos klass 1 (totalt 23 % hos klass 1 jamfort med 13 % hos klass
2). Om detta beror pa en storre risk for huvudskador pa klass 1 eller en skillnad i anvandandet
av skyddsutrustningen far djupstudierna visa.

Den typiska personskadan pa mopedister ar en latt eller moderat skada pa armar eller ben. Pa
klass 1-mopeder sker en nagot storre andel huvud- och ansiktsskador an klass 2. | dvrigt finns inga
stora skillnader i skador som sker pa klass 1 och klass 2.
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2.3. Kvalitativ analys

Totalt har 67 mopedolyckor med 72 omkomna under perioden 2000-2006 studerats. Av dessa
akte 22 personer pa klass 1-mopeder och 50 personer pa klass 2-mopeder. Da syftet med denna
del framforallt &r att belysa skillnader eller likheter mellan klass 1 och klass 2 visas i diagram-
men andelen omkomna eller olyckor fordelat dver olika parametrar.

Allméanna olycksuppgifter

Olyckstyp

60%

50%

40% -

a0% | g
20% -

o] ‘ | ml =

Singel Kors/ Avsvang Mote/ Omkorn.  Upphinnande Ovrigt

Diagram 19: Dédsolyckor med moped fordelade éver olyckstyp, n = 67.

Dddsolyckorna visar upp en liknande fordelning dver olyckstyp som den officiella statistiken.
Vanligast ar korsningsolyckor vilket alltsa skiljer sig fran de sjukvardsregistrerade olyckorna
med storst andel singelolyckor. Om polisen har en underrapportering av singelolyckor i allmén-
het borde dnda dodsolyckorna finnas med i rapporteringen. Man kunde darfor forvanta sig att
olyckstypen hos dodsolyckorna mer skulle liknat de sjukvardsregistrerade. Majligtvis har kors-
ningsolyckor en hogre skadegrad varfor de ar vanligare i dodsolyckor an andra men sa var heller
inte fallet. Inga stdrre skillnader finns mellan klass 1 och klass 2 dven om hos klass 2 finns en
nagot storre andelen korsningsolyckor och mindre andel singelolyckor.

Manad

25%

20% -

15% -
Eklass 1
W klass 2
10% -

5% 1

0% -

jan feb mar apr maj jun jul aug sep okt nov dec okant

Diagram 20: Dédsolyckor med moped fordelade 6ver ménad, n = 67.
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Bade olyckor med klass 1 och klass 2 ar koncentrerade till sommarhalvaret &ven om det med
klass 2 sker ett antal olyckor aven pa vintern.

Klockslag

30%

25% A

20% -

Wklass 1

159
5% W klass 2

10% +

5% 1

0% -
00.01- 03.01- 06.01- 09.01- 12.01- 15.01- 18.01- 21.01- okant
03.00 06.00 09.00 12.00 15.00 18.00 21.00 24.00

Diagram 21: Doédsolyckor med moped foérdelade éver klockslag, n = 67.

Flest olyckor sker under kvallen och natten mellan kl. 18-24. Den storsta skillnaden mellan
klass 1 och 2 ar att klass 2 har en topp mellan kl. 12-15 till skillnad fran klass 1.

Manniska och beteende

Kon

100%
90%

80% -
70%

60% -
o | Eklass 1
50% Wklass 2

40% -

30% 4
20%

10% -

0% -
Man Kvinna

Diagram 22: Omkomna mopedister fordelade éver kon, n = 67.

Runt 90 % av alla som omkommer pa moped &r man. Detta forhallande géller bade klass 1 och
2 trots att andelen méan &r nagot hogre pa klass 1, 91 % gentemot 86 %. | dodsolyckorna ar alltsa
andelen man storre an hos polisen registrerade omkomna och svart skadade samt hos skador re-
gistrerade av sjukvarden.
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Alder

60%

50% -

40% -

Eklass 1

300 4
% B klass 2

20% -

10% A

0% -

10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-89

Diagram 23: Omkomna mopedister fordelade éver alder, n = 67.

Den storsta aldergruppen for bade klass 1 och 2, om man delar in omkomna i 10-arsintervaller,
ar gruppen 10-19 ar. Halften av de omkomna inom respektive klass aterfinns hér. Klass 1 har en
storre andel omkomna 20-39-aringar medan klass 2 har en storre andel i aldern 6ver 70 ar.

Alder (<20 ér)

60%

50% -

40%

Wklass 1

300 4
% W klass 2

20% -

10% +

0% -

16 17 18 19

Diagram 24: Omkomna mopedister i &ldersgruppen 15-19 ar, n = 67.

15

En narmare titt pA de omkomna i gruppen 10-19 ar visar att alla ar mellan 15-19 ar. Totalt och i
klass 2 ar 15-aringarna flest men i klass 1 ar 16-aringarna flest. Mojligtvis beror detta pa kravet
pa forarbevis pa klass 1 och att man i manga fall hinner fylla 16 innan man borjar kora sin klass
1-moped. Totalt &r 22 % av alla som omkommer pa moped 15-aringar. Av skadade mopedister

registrerade av sjukvarden var 25 % 15-aringar.
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Hjalmanvandning, klass 1 Hjalmanvandning, klass 2
2%
14%

Oja

M ja, tappat
Hnej

O oként

23% 46%

32%
Diagram 25: Hjalmanvandning i dédsolyckor med moped, n = 67.

Tva tredjedelar av de som omkommit pa klass 1 och knappt halften av de som omkommit pa
klass 2 har anvént hjalm vid olyckstillfallet. Av de som anvant hjalm har dock hélften tappat
den pa grund av felaktig anvandning eller att hjalmen gatt sonder. Drygt 40 % eller 11 mopedis-
ter av de som inte anvant eller tappat hjalmen skulle ha 6verlevt med ratt anvand hjalm. Da an-
delen som anvant hjalm inte var markbart mindre pa klass 1 ar detta ingen forklaring till den
hogre andelen ansikts- och skallskador (se diagram 18).

Hjalmanvandning, alder

50%

45% 4
40%

35% 1
dja

M ja, tappat
Hnej

O okant

30%

25% -
20% -
15% +
10% 1

5% -

0% -

0-17 18-64 65-

Diagram 26: Hjalmanvandning i dodsolyckor med moped fordelat 6ver alder, n = 67.

Hjalmanvandningen ar minst i aldersgruppen 0-17 ar. Har har endast 16 % ratt anvand hjalm vid
olyckstillfallet. | denna aldersgrupp tappar alltsa tva tredjedelar av de som anvander hjalm sin
hjalm vid olyckstillféllet.
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Dddsorsak

70%

60% -
50% -
40% 1 Eklass 1

30% - W klass 2

20% 4

10% -

0% -

> N Y @ o~ &
T F S

Diagram 27: Dédsorsak hos omkomna mopedister, n = 67.

De flesta mopedister, bade pa klass 1 och klass 2, omkommer pa grund av skallskador. Andelen
skallskador ar dock mindre hos klass 1 trots att det i personskadeanalysen visade sig att klass 1
hade en stérre andel skall- och ansiktsskador totalt.

Alkohol och illegala droger, klass 1 Alkohol och illegala droger, klass 2
9%
24%

Hja
Enej
Ookant

56%

38%

Diagram 28: Andelen omkomna i alkoholrelaterade mopedolyckor, n = 67.

Andelen alkoholrelaterade® olyckor &r lika stor i klass 1 och 2 &ven om det &r en storre andel
okant i klass 1. Troligtvis &r de okanda fallen svara olyckor dar patienten korts till sjukhus och
polisen inte haft mojlighet att begéra ut blodprov. Att néstan 40 % &r alkoholrelaterade olyckor
kan jamforas med exempelvis omkomna personbilsforare dar drygt 40 % var alkoholpdverkade®.
Sammantaget 4r ca 25 % av alla ddsolyckor alkoholrelaterade®.

* Olycka dar ndgon férare varit alkoholpéverkad.
> Fyra av tio omkomna personbilsférare var alkoholpéverkade, Vagverkets pressmeddelande 2007-05-31.
¢ Djupstudierapport dver dodsolyckor i sédra Sverige 1997-2002, VV-publ 2003:136.
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Forarbevis, klass 1

40%

35% 4

30%

25% -

20% 4

15%

10%

0% T

Ja Ja, men aterkallat Nej Okant
korkort*

Diagram 29: Forarbevisstatus pa omkomna forare pa klass 1-moped, n = 21.

Av de omkomna pa klass 1-moped hade ca halften giltigt forarbevis eller giltigt korkort. Tva av
de omkomna med giltigt forarbevis hade dock aterkallade korkort och dessa tva var ocksa alko-
holpaverkade vid olyckstillfallet. 29 % av de omkomna saknade forarbevis.

Beddmd hastighet, moped

70%

60% -

50%
40% -
Eklass 1
30% Wklass 2
6
20% -
10% -
0% - . ] .

Inom Over Mycke éver Okant

Diagram 30: Bedémning av mopedens kollisionshastighet, n = 67.

| samtliga mopedolyckor har det gjorts en bedémning av vilken hastighet som mopeden och
motparten haft vid olyckstillféllet. | vissa fall, sarskilt i singelolyckor, kan en sadan bedémning
vara mycket svar i att gora i efterhand varfor en relativt stor del ar okand. Indelning &r gjord ef-
ter inom (max 10 km/tim 6ver tillaten hastighet), 6ver (10-30 km/tim 6ver tillaten hastighet) och
mycket dver (mer &n 30 km/tim Gver tillaten hastighet). For hastigheten hos mopeden &r bedom-
ningen relaterad till hur fort mopeden far kéras, 30 km/tim for klass 2 och 45 km/tim for klass 1.

Eftersom hastigheten ar okand till storre del hos klass 1 &n klass 2 ar det svart att dra slutsatser
angaende skillnader mellan klasserna. Totalt sett sker majoriteten av olyckorna med en hastighet
max 10 km/tim 6ver tillatet for mopeden, ca 10 % sker i hastigheter 10-30 km/tim for fort och i
en olycka har mopedisten bedémts kéra mer an 30 km/tim for fort.
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Beddmd hastighet, motpart

80%

70%

60%

50% -
Eklass 1

40% -
& W klass 2

30% -

20%

10% -

Inom Over Mycke 6ver Okant

0% -

Diagram 31: Beddmning av motpartens kollisionshastighet, n = 67.

Aven kollisionshastigheten hos motparten &r av stor betydelse for krockvaldet. Ofta till och med
av annu storre betydelse pa grund av det oréattvisa viktforhalladet mellan moped och motpart.
For motparten gors hastighetsbedémningen i relation till skyltad hastighetsgrans. De flesta (64
%) av de som kolliderat med mopeder har vid olyckstillfallet hallit sig inom eller strax dver
skyltad hastighet. 4 % har beddmts kdra éver och 10 % mycket 6ver skyltad hastighet.

Fordon

Trimning

50%

40% -

30% -
Eklass 1
Wklass 2

20% 4

10% -

0% -

Ja Nej Okant

Diagram 32: Trimning av mopeder inblandade i dédsolyckor, n = 67.

I knappt hélften av de kanda fallen har trimning konstaterats, bade hos klass 1 och klass 2. Ty-
varr har trimningen pa en stor andel av de inblandade mopederna inte undersokts. | nagot ensta-
ka fall har mopeden varit sa pass trasig att det omojliggjort en sadan undersokning, men det ar
ovanligt. Bland klass 1 ar den okanda delen 48 % och bland klass 2 24 % men detta ska inte ha
att gora med trimning &r svarare att bedéma pa att klass 1-mopeden.
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Trimning, alder

80%

70% —

60% —

50% -
M trimmad
40% - M ej timmad
Eokant

30% —

20% - —

10% 1

0% -
0-17 18-64 65-

Diagram 33: Trimning av mopeder fordelat pa alder, n = 67.

Man kan konstatera att man i de flesta fall inte kontrollerar trimning om mopedforaren varit &ld-
re an 65 ar. | de fall man kontrollerat trimning i denna aldersgrupp s& har mopeden ej varit trim-
mad. | aldergruppen 18-64 ar ligger trimningsandelen pa 40 % bland de kénda fallen och i al-
dersgruppen upp till 17 ar pa dryga 60 %. Denna andel har &nda minskat sedan tidigare period
1997-2002 da andelen trimmade mopeder hos omkomna mopedforare i aldergruppen upp till 17
ar 14g mellan 70-80 %’.

Kraftriktning

6 % 61 % Klass 1

13 %

Klass 2 9% 53 %

11 %

Diagram 34: Kraftriktning varifran det dodliga krockvaldet verkat, n = 53.

| efterhand gors en bedémning i vilken riktning det dédliga krockvaldet fran motpart eller annat
krockobjekt verkat. | dessa bedémningar undantas singelolyckor dar man vélt eller voltat pa ett
sadant satt att bedomning av kraftriktning inte ar mojlig. Bade i olyckor med klass 1 och klass 2
ar frontalkollisioner vanligast, foljt av sidokollisioner.

" Dédade mopedister 1997-2002, VV-publ 2004:34.
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Omgivning och vagmiljo

Lan
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Diagram 35: Lan dar mopedolyckorna skett, n = 67.

Aven i dodsolyckorna &r storstadslanen mest frekvent representerade, med undantag fran Stock-
holms lan. Da lansférdelningen av dédsolyckorna ger relativt sma tal borde detta bero pa
slumpvis variation och den officiella statistiken vara mer réattvisande (se diagram 6).

vaghallare

60%

50% +

40% -

Eklass 1

o/ |
30% Wklass 2

20%

10% -

0% -
Statlig Kommunal Enskild Okant

Diagram 36: Vaghallare vid olycksplatsen, n = 67.

Majoriteten av olyckorna bade pa klass 1 och klass 2 sker pa det statliga vagnatet. Detta stam-
mer ocksa med polisens rapportering att ca 60 % av dodsolyckorna sker utanfor tatbebyggt om-
rade. Har finns dock en stor skillnad mellan dédsolyckor och 6vriga olyckor som redovisas i
den kvantitativa analysen (diagram 10 och 15) och déar ca 75 % av olyckorna sker i tatort. 33 %
respektive 37 % av olyckorna sker pa det kommunala vagnatet och 9 % respektive 10 % pa
mindre enskilda vagar.
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Vagtyp

90%

80% -

70%

60%

50% 7 Wklass 1

W klass 2

40% +

30% 4

20%

10% A

B

2-faltsvag 3-falt Gang- cykelvag Ovrigt

0% -

Diagram 37: Véagtyp vid olycksplatsen, n = 67.

Aven vad géller vilken vagtyp som olyckan skedde p& sa ar férdelningen lika hos klass 1 och
klass 2. De allra flesta sker pa 2-fatsvag i form av en gata i tatort eller utanfor tatort i form av en
landsvag med en fil i vardera riktning utan mittseparering. Knappt 10 % av olyckorna sker pa
gang- och cykelvag.

Tilldten hastighet

50%

40% -

30% -
Eklass 1
Wklass 2

20%

10% +

0% -

30 50 70 90 Okant

Diagram 38: Tillaten hastighet vid olycksplatsen, n = 67.

Hos bada klasser ar 70 km/tim den vanligaste hastighetsbegransningen pa olyckplatsen (45 % av
olyckorna). Efter det kommer 50 km/tim med 35 % respektive 29 % pa klass 1 och klass 2, 90
km/tim med 10 % respektive 21 % och 30 km/tim med 5 % vardera. Skillnader mellan klass 1
och 2 ar att olyckor med klass 2 till storre del sker pa vagar skyltade 90 km/tim medan klass 1 ar
vanligare med skyltat 50 km/tim.
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Platstyp

70%

60%

50% -

40%
Eklass 1

30% W klass 2
b

20%

10% A

0% -

Stracka Korsning Kurva Ovrigt

Diagram 39: Platstyp vid olycksplatsen, n = 67.

Den storsta andelen olyckor sker i korsningar med 62 % for klass 1 och 57 % for klass 2. | dessa
fall har en olycka skett i cirkulationsplats, tre olyckor i plankorsningar och resterande i tre- eller
fyrvégskorsningar. Mest forekommande &r korsningsolyckor i trevagskorsningar. Ungeféar 30 %
av olyckorna sker pa rakstracka och 10 % i kurvor.

Krockobjekt
45%
40%
35%
30% A
25% 1 Eklass 1
20% Wklass 2
15% -
10%
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0% -
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Diagram 40: Krockobjekt vid olycksplatsen, n = 67.

I de fall d&r mopedisten kolliderat med ett annat motorfordon har det i huvudsak varit en per-
sonbil. Totalt har 37 % av alla mopedister omkommit i kollision med personbil &ven om ande-
len for klass 2 &r nagot storre. Klass 1 kolliderar daremot till stérre del an klass 2 med tunga
fordon. Singelolyckorna &r spridda Over ett lite storre antal krockobjekt.

I 6vrigt har de flesta mopedister omkommit under icke problematiska forhallande sa till vida att
80 % skett under uppehall och torrt vaglag och 60 % i dagsljus. Inga storre skillnader i vader-
eller ljusforhallande finns mellan klass 1 och klass 2.

Sammanfattningsvis ar den typiska dédsolyckan pa moped en 15-arig man pa trimmad moped som
kor rakt in i en personbil i en landsvagskorsning skyltad 70 km/tim. Mopedisten tappar hjalmen
och omkommer pa grund av en skallskada.
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3. Diskussion

Syftet med den kvantitativa studien ar dels att undersoka vissa egenskaper hos mopedolyckor pa
ett storre statistiskt material och dels att ge stabilitet till analysen av personskador samt den kva-
litativa djupstudieanalysen. Hypotesen &r att om olyckorna liknar varandra i nagra grundlaggan-
de parametrar sa borde resultat fran resterande parametrar ocksa vara representativa for landet
och mopedolyckor i allmanhet, trots brister i form av geografisk tdckning vad géller STRADA
sjukvard och ett mindre antal dodsolyckor i djupstudieanalysen. Totalt har narmare 10 000 per-
sonskador fran den officiella statistiken legat till grund for analysen varav drygt 1 800 svara och
dddliga skador vidare analyserats vilket ger stabilitet till analysen.

Sammanfattningsvis vad géller polisrapporterade mopedolyckor utgérs den typiska moped-
olyckan av en 15-arig mopedist som skadas svart i en korsning inom tétbebyggt storstadsomra-
de. Vid jamforelse har de sjukvardsrapporterade olyckorna liknande egenskaper som de polis-
rapporterade med viss skillnad i skadegrad och olyckstyp. Sjukvarden rapporterar farre svara
skador &n polisen vilket sannolikt snarare beror pa en dverrapportering hos polisen. Sjukvarden
har ocksa en storre andel singelolyckor vilket sékerligen beror pa ett bortfall i polisanmalda
singelolyckor. Det finns troligtvis flera ekonomiska och juridiska anledningar till att man later
bli att polisanmala en mopedolycka och dessa motiv kommer férmodligen att kvarsta i framti-
den. For att fa en fullstandig olycksrapportering ar det alltsd nédvandigt att STRADAS sjuk-
vardsdel far en fullstandig geografisk tackning sa att samtliga olyckor rapporteras in till sjuk-
varden. Trots allt visar olyckorna registrerade av sjukvard och polis en liknande fordelning éver
viktiga parametrar som kon, alder, bebyggelse och till viss del olyckstyp. Detta gor att person-
skadedata i STRADA sjukvard far anses vara relativt representativ for personskador bland mo-
pedister i allmanhet.

I personskadeanalysen studerades totalt 8032 personskador varav de allra flesta var i olyckor
med klass 2-mopeder. Trots det ar fordelningen éver MAIS och skadeplacering i stort sett den-
samma. Den vanligaste skadan hos bada klasserna ar en AIS 1 eller 2 pa armar och héander eller
ben och fétter, alltsa en relativt lindrig skada. STRADA tar dock inte hansyn till vilket funk-
tionshinder skador kan ge i framtiden vilket &r nog sa viktigt for att diskutera allvarlighetsgrad.
De allvarligaste skadorna &r brost och skallskador vilket ocksa framkom i dédsolyckorna dar
skallskador var den vanligaste dodsorsaken. Att ungdomar da struntar i att anvanda hjalm eller
tappar den pa grund av att man inte spant fast den ordentligt ar riktigt allvarligt. Har finns en
verklig potential att radda liv och forhindra allvarliga och invalidiserande skador genom att for-
béattra hjalmanvéandningen.

Aven i dodsolyckorna ses likheter med den officiella statistiken vad galler geografisk fordel-
ning, kon, alder och olyckstyp vilket ger att den jamforande studien mellan klass 1 och klass 2 i
dodsolyckorna borde vara representativ for mopedolyckor i allmanhet. Nagra skillnader finns
dock i fragan var olyckan skedde. Dodsolyckorna sker till storre del utanfor tatbebyggt omrade,
nagot som kan ha att gora med att de hdgre hastigheterna utanfor tatort ger en hogre skadegrad
vid kollision med andra motorfordon.

Sammanfattningsvis ar utifran fakta i Vagverkets sjupstudiematerial den typiska dodsolyckan pa
moped en 15-arig man pa trimmad moped som kor rakt in i sidan pa en personbil i en lands-
vagskorsning skyltad 70 km/tim. Mopedisten tappar hjalmen och omkommer pa grund av en
skallskada. Typolyckan &r likartad med den samme fran den officiella statistiken men med
skillnad i typ av bebyggelse vid olycksplatsen. Det dr en nagot storre andel man som omkom-
mer an som skadas som mopedister. Mojligtvis aker man till storre andel pa landsvéag med en
hogre skadegrad som féljd. Andra forklaringar kan vara ett hdgre risktagande i form av alkohol-
paverkan och avsaknad av hjalm.
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En storre skillnad kan ses i de yngre aldrarna vad galler mopedklasser. | aldrarna 15-19 ar om-
kommer 50 % av mopedister pa klass 2 som 15-aringar och ca 20 % som 16-aringar. Med klass
1 rader ett omvant forhallande, 36 % omkommer som 15-aringar och 45 % som 16-aringar.
Kanske ar det sd att man vantar en stund med att ta sitt forarbevis for klass 1 och att man darfor
i manga fall hinner fylla 16 ar innan man borjar kéra. Mopedférarna var alkoholpaverkade i en
relativt stor andel av olyckorna, i storleksordning med personbilsforare. Mojligtvis tar man i
vissa fall mopeden i stéllet for bilen da man ar alkoholpaverkad. En faktor som styrker denna
hypotes ar att de tva omkomna med aterkallat korkort omkommit alkoholpaverkade. Ett scena-
rio kan vara att korkortet blir aterkallat pa grund av rattfylla men att man da tar forarbevis for
klass 1-moped och fortsétter kora moped istéllet for bil. Detta ar mojligt da ingen lamplighets-
prévning gors da man tar sitt forarbevis. Nagot man alltsa bor underséka om man inte ska andra
till att man lamplighetsprévas aven nar man tar forarbevis. Anmarkningsvart ar att bade mope-
disten och motparten i de flesta fall hallit laglig hastighet men att en kollision &nda orsakat en
dodlig skada. En slutsats man kan dra ar att trafikmiljon i manga fall inte &r anpassad for mope-
dister da dessa utsatts for ett direkt dodligt krockvald till foljd av enkla ofta oavsiktliga misstag.
I nagra fall berodde dock de dodliga skadorna pa Gverrisk i form av bristande hjalmanvandning.

Da mopeden vid olyckstillfallet hallit en otillatet hog hastighet har den varit trimmad. Trimning
verkar vara ett problem framforallt i de yngre aldrarna dar andelen trimmade mopeder i de kan-
da fallen var ca 60 %. Denna andel har ju som namnt tidigare sjunkit en del fran tidigare ar och
en forklaring kan vara att den nya klass 1-mopeden inte trimmas i lika hdg utstrackning. Detta
ar tyvarr svart att klarlagga eftersom en sa stor andel av mopederna inte kontrolleras angaende
trimning. For att fortsatt kunna félja utvecklingen for trimning av mopeder bor detta vara av
hogsta prioritet. Nagot annat som verkar vara aldersrelaterat ar hjalmanvandningen som forsam-
ras med minskande alder. Aven om yngre totalt sett faktiskt har en hdgre hjalmanvéndning s&
tappar de flesta hjalmen vid olyckstillfallet, troligtvis orsakat av bristfallig fastsattning. Man har
alltsa gjort sig besvaret att ta med sig och till och med ha pa sig hjalmen, men struntar i att
spanna fast den ordentligt vilket medfért dodliga eller invalidiserande skallskador. Det blir vél-
digt tydligt att hjalmanvéandningen hos dessa ungdomar inte utgar ifran en riskmedvetenhet utan
istdllet en viss radsla for poliskontroll eller eventuella patryckningar fran foraldrar etc.

Som namnts tidigare sker dodsolyckorna till storre andel utanfor tatort. Kanske pa grund av
hogre hastigheter och darmed hogre krockvald. Utmarkande for olyckorna dr ocksa att de sker i
korsningar, typ trevagskorsningar, och genom frontalkollisioner. Troligtvis ar det alltsa bilisten
som inte uppméarksammat mopedisten varefter bilisten trots vajningsplikt kér ut framfér mope-
disten och denne kor rakt in i sidan pa bilisten. Ett annat scenario ar att mopedisten kor ut i ga-
tan utan att se sig for och in i sidan pa en personbil med foretrade.

Sammantaget har inte nagra storre skillnader mellan klass 1- och klass 2-mopeden patraffats
som ger anledning att foresla nagra andra olycks- och skadeforebyggande atgarder. De atgarder
som har effekt pa den tidigare klass 2-mopeden lar ocksa ha effekt pa klass 1. Typiska omraden
som bor prioriteras for en 6kad mopedsékerhet ar utifran fakta i denna rapport; 6kad riskmed-
vetenhet hos 15- och 16-aringar, 6kad hjalmanvéndning, okad alkoholkontroll samt férsvara och
kontrollera trimning. Utéver detta finns naturligtvis ett ansvar hos systemutformarna att utforma
trafikmiljon sa att hastigheten vid eventuella kollisioner mellan mopeder och andra motorfordon
inte dr hogre an att den ar 6verlevnadsbar.
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4. Slutsats

« Olyckorna registrerade av sjukvard och polis har en liknande fordelning 6ver viktiga pa-
rametrar som kon, alder, bebyggelse och till viss del olyckstyp. Detta gor att personska-
dedata i STRADA sjukvard far anses vara relativt representativ for personskador pa
mopedister i allménhet.

« Vad galler polisrapporterade mopedolyckor utgérs den typiska mopedolyckan av en 15-
arig mopedist som skadas svart i en korsning inom tatbebyggt storstadsomrade.

. Den vanligaste skadan hos bada klasserna ar en AIS 1 eller 2 pa armar och hander eller
ben och fotter, alltsa en relativt lindrig skada. De allvarligaste skadorna ar brést- och
skallskador.

. Aven i dodsolyckorna ses likheter med den officiella statistiken vad géller geografisk
fordelning, kon, alder och olyckstyp vilket ger att den jamforande studien mellan klass
1 och klass 2 i dédsolyckorna borde vara representativ for mopedolyckor i allménhet.

« Den typiska dodsolyckan pa moped &r en 15-arig man pa trimmad moped som kar rakt
in i en personbil i en landsvéagskorsning skyltad 70 km/tim. Mopedisten tappar hjalmen
och omkommer pa grund av en skallskada.

. Sammantaget har inte nagra storre skillnader mellan klass 1- och klass 2-mopeden pa-
traffas som ger anledning att foresla nagra andra olycks- och skadeférebyggande atgar-
der. De atgarder som har effekt pa den tidigare klass 2-mopeden lar ocksa ha effekt pa
Klass 1.

« Typiska omraden som bor prioriteras for en 6kad mopedsakerhet &r:
— Okad riskmedvetenhet hos 15- och 16-aringar
— 0Okad hjalmanvandning
— Okad alkoholkontroll
— forsvara och kontrollera trimning

Utover detta finns naturligtvis ett ansvar hos systemutformarna att utforma trafikmiljon

sa att hastigheten vid eventuella kollisioner mellan mopeder och andra motorfordon inte
ar hogre én att den ar éverlevnadsbar.
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