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ABSTRACT

The aim of this report is to identify primary areas of efforts in the traffic safety
development for mopeds in the city of Gothenburg.

Since the EU-moped started to be sold in Sweden during 2005, the number of moped
related accidents has significantly increased. As a result of the accidents also the
number of injured and killed people has followed the negative development
proportionally.

The current situation diverged totally against the goal of the Vision-zero for road
users set by the “Trafikkontoret” in Gothenburg. In present the “Trafikkontoret”
works with a new traffic safety program for all road-users in the Gothenburg city area.
This report monitors and describes the concerns of this program.

During 2000-2005, 1100 accidents with mopeds were reported in Gothenburg. Most
of the accidents happened during afternoons and during evenings, mainly in the
warmer period of the year. Streets or main roads are in particular subjected to where
the accidents happen, but also crossroads and bicycle lanes have a high frequency of
accidents. Single driver accidents are anticipated to be the most frequent of occasions.
These are mostly caused by to high speed when the moped is used in the traffic.
Mopeds in collision with other vehicles are the second most common type of accident
and happen mostly at crossroads. Crossroads are also subjected to be the area of the
traffic environment which has caused the most considerable injuries.

The population of 15 to 17 years old teenagers are actually involved in more than half
of all injuries in Gothenburg. Male stand for more than 60 % of all injuries but during
the last couple of years, females are being injured in moped accidents more and more.

Moped accidents are caused by high speed, by to low level of traffic knowledge, by a
sense and attitude of immortality from the youngsters and that there are deficiencies in
the traffic environmental.

The level of consciousness among young people about traffic rules and traffic safety
is rarely low. Also many of their parents have an insufficient level of knowledge and a
wrong attitude to how mopeds are driven in the traffic. To reduce the number of
accidents, an increased knowledge and consciousness, both for young people and for
their parents, about mopeds in the traffic and traffic laws are of essence.

Key words: accidents with mopeds, injuries with moped, traffic safety
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SAMMANFATTNING

Huvudsyftet med examensarbete ar att identifiera priméara insatsomraden for
trafiksékerhetsutvecklingen for mopeder i Géteborg.

Sedan EU-mopeden borjade séljas i Sverige ar 2000 har antalet mopedolyckor och
dodade samt skadade personer i samband med dessa okat. Detta strider bade mot
Nollvisionen och de mal som Trafikkontoret i Géteborg har for stadens trafikanter.
Trafikkontoret tar for narvarande fram ett nytt trafiksékerhetsprogram Goteborgs stad
och detta examensarbete ar knutet till det nya programmet.

| Géteborg har det under perioden 2000-2005 intraffat 1100 mopedolyckor. Det flesta
olyckorna intraffade pa eftermiddagen och kvéllen och under arets varmare delar.
Gatu- eller vagstracka ar den plats dar flest olyckor intraffar, darefter korsningar och
gang- och cykelbana.

Singelolyckor ar den vanligaste forekommande olyckstypen for moped och intraffar
ofta pa grund av for hoga hastigheter. Moped i kollision med motorfordon &r den nast
vanligaste konfliktypen och dessa olyckor intraffar ofta i korsningar. Det ar ocksa i
korsningar som den stérsta andelen svara skador i samband med mopedolyckor
intréffar.

Aldersgruppen 15-17 &ringar star for mer &n halften av alla skadade i mopedolyckor i
Goteborg under perioden 2000-2005. Man star for mer an 60 % av alla skador men
kvinnor har borjat skadas allt mer i mopedolyckor de senaste aren.

Orsaken till att mopedolyckor intraffar beror pa flera olika faktorer. De vanligaste ar
for hog hastighet, bristande kunskap, en “ododlig” attityd bland ungdomar samt
brister i trafikmiljon.

Kunskapen bland ungdomarna géllande trafiksédkerhet och trafikregler &r bristfallig.
Manga foraldrar har ocksa brister i kunskap och attityd till hur mopeder far och bor
framforas i trafiken. FOr att minska antalet olyckor krévs darfor 6kad kunskap bland
bade foraldrar och ungdomar inom mopedomradet. Foraldrarna maste ta ett storre
ansvar for mopedproblematiken.

Nyckelord: mopedolyckor, mopedskador, trafiksakerhet
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Beteckningar
A-behorighet

E- eller SIS-mérkt

GC-bana
Personkilometer
Platstyp
Skadegrad

Undre bal

Undre extremiteter

Ovre bél

Ovre extremiteter

Korkortsbehdrighet for motorcykel

Europagodkand- eller svenskstandard som garanterar hog
kvalité

Gang- och cykelbana
Forflyttning av en person en kilometer
Plats i trafiksystemet dar olycka intraffar

Vilken svarighetsgrad en skada klassas som: latt, mattlig, svar
eller dod

Mage (under mellangérdet och ned till landryggen (korsrygg)
och alla inre organ i detta omrade

Hoft, 1ar, kna, underben, fotled, mellanfot, t&

Fran brostkota ett till och med mellangardet och alla inre
organ i detta omrade

Skuldra, éverarm, armbage, underarm, handlov, mellanhand,
finger/tumme
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Goteborg var en av de mest skadedrabbade kommunerna i Sverige i bérjan av 1990-
talet. D& inleddes en stor satsning pa trafikséakerheten som ledde till att Goteborg i
slutet pa 90-talet istéllet tillhérde de basta kommunerna i Sverige vad det géller
trafiksakerhet.

Alla trafikantgrupper har dock inte natt samma goda resultat vad det galler antalet
skadade och doda i trafiken. Sedan EU-mopeden infordes i Sverige ar 2000 har antalet
mopedolyckor och skadade personer i samband med dessa Okat, vilket strider mot
Nollvisionen och Trafikkontorets mal. Mopedtrafiken ar inte bara ett problem i
Goteborg utan motsvarande problembild forekommer i hela Sverige.

| Goteborg arbetar Trafikkontoret for ndrvarande med att ta fram ett nytt
trafiksdkerhetsprogram for stadens alla trafikanter och detta examensarbete ar knutet
till programmet. Trafikkontoret har sedan tidigare drivit en mopedkampanj i Géteborg
for att oka kunskapen och medvetenheten bland ungdomar och foraldrar angaende
mopedproblematiken. Detta examensarbete ska ¢ka kunskapen om var och varfor
mopedolyckor i Géteborg uppstar.

1.2 Syfte

Att ta fram en trafikolycksanalys for mopedolyckorna i Goteborg och fa fram en bild
av hur och var olyckorna intraffar.

Med denna bild som grund ga vidare och titta pa ett specifikt skadedrabbat geografiskt
omrade i kommunen, for att dar kunna gora ytterligare fordjupningar och se samband
mellan ménniska, trafikmiljé och fordon.

Resultaten fran analysen skall leda till att ett antal priméara insatsomraden géllande
trafiksékerheten for mopeder i Goteborg kan identifieras. Forhoppningen é&r att
Trafikkontoret och Ovriga berorda kan ta Over insatsforslagen och bearbeta dem
vidare.

1.3 Avgransningar

Trafikskadeanalysen &r avgrénsad till Géteborgs kommun under perioden 2000-01-01
till 2005-12-31. Den forsta delen av trafikskadeanalysen behandlar bade polis- och
sjukhusrapporterade olyckor. Den férdjupande delen av skadeanalysen behandlar
enbart sjukhusrapporterade olyckor.

Torslanda med primaromraden &r det omrade som har valts att gora ytterligare
fordjupningar inom.

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:68 1



1.4 Metod

Information har insamlats genom litteraturstudier, framst genom elektroniska kallor
for att fa fram en grundlaggande bild av mopedsituationen i Sverige. Intervjuer har
genomforts med nyckelpersoner inom omradet for att ta reda pa mer om hur
mopedsituationen ser ut i Géteborg och fordjupningsomradet Torslanda.

Vid trafikskadeanalyserna har information inhdmtas fran STRADA, bade fran polis-
och sjukhusrapporter.

En féltundersokning har genomforts i Torslanda for att forsOka att identifiera
eventuella brister i trafiksystemet.

2 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:68



2 Begrepp
2.1 Definition av trafikolycka

En trafikolycka ar en handelse som har intraffat i trafiken pa vag eller gata, dar minst
ett fordon i rorelse varit inblandad och som lett till person- eller egendomsskador. [3]

2.2 Olycksklassificering och skadegrad

Trafikskadade delas in i tre olika klasser: lindrigt skadad, svart skadad och dod.
Skadegraden Klassificeras enligt ISS (Injury Severity Score) dar 1-3 &r lindriga
skador, 4-8 mattliga- och >8 svara skador. [4]

2.2.1 Polisens klassificering av personskador

Dod — Person som avlidit inom 30 dagar fran olyckstillfallet, till foljd av
trafikolyckan.

Svart skadad — Person som fatt brott, krosskada, sonderslitning, allvarlig skérskada,
hjarnskakning, inre skada eller andra skador som vantas medfora intagning pa
sjukhus.

Lindrigt skadad — De skador som inte ar svara betecknas som lindriga. [4]

2.2.2 Sjukvardens klassificering av personskador

Dod - Person som avlidit inom 30 dagar fran olyckstillfallet, till foljd av
trafikolyckan.

Svar skada — (ISS > 8)

Lindrig skada — Delas upp i Léatt skada (ISS 1-3) och Mattligt skada (1SS 4-8). [4]

2.3 Krockvald mot oskyddade trafikanter

Att bli pakord i 30 km/h som oskyddad trafikant & som att ramla fran forsta vaning pa
ett hoghus, da ar chansen att klara sig utan svara skador 90 %. | 50 km/h &r chansen
bara 20 % att klara sig fran svara skador och detta motsvarar ett fall fran tredje
vaning. Att bli pakord i 70 km/h i ar som att falla fran sjatte vaningen och i 90 km/h
fran tionde. (Se Figur 1.) [5]
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Figur 1. Hur stort krockvald pa oskyddade trafikanter olika hastigheter motsvarar.

[5]

2.4 STRADA

STRADA star for Swedish Traffic Accident Data Acquisition och ar ett nationellt
informationssystem om skador och olyckor inom vagtransportsystemet.

STRADA bygger pa uppgifter fran bade polis och sjukvard. Polisens rapportering ar
heltdckande och hélften av Sveriges sjukhus med akutmottagningar ar anslutna. |
Goteborg har registrering fran bade polis och sjukvard skett sedan ar 2000.

Genom att STRADA sammanstéller bade rapporter fran polis och sjukvard minskar
morkertalet bland trafikolyckor. Detta galler framfor allt for oskyddade trafikanter
som fotgangare, cyklister och mopedakare. Grundidén med STRADA ar att polisen
ansvarar for platsbestamningen och sjukhusen for skadegraden. [6]

2.5 Nollvisionen

Riksdagen beslutade ar 1997 om Nollvisionen, som ar grunden i det svenska
trafiksékerhetsarbetet. Den innebér att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Enligt Nollvisionen &r det oacceptabelt att vagtrafiken kraver manniskoliv.

Trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen innebér att vagar, gator och fordon ska
anpassas till manniskans forutsattningar. Vidare ska ansvaret for sakerheten mellan de
som anvénder vagtransportsystemet och de som utformar det delas. For att sdkerheten
ska garanteras maste vagtransportsystemet ses som en helhet dar véagar, fordon och
trafikanter maste samspela.

Végtransportsystemet maste utformas med hansyn till att olyckor intraffar och att
manniskor gor misstag i trafiken. Ett misstag ska inte leda till allvarlig personskada
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eller doden enligt visionen. Utifran detta synsitt laggs ett stort trafiksakerhetsansvar
pa dem som utformar vagtransportsystemet. Den enskilda manniskan bidrar till
sékerheten genom att folja lagar och regler.

Nollvisionen innebar alltsa att konsekvensen av en olycka i trafiken ska minimeras sa
att ingen dor eller skadas allvarligt. Innan visionen inférdes var synen istéllet att
trafikolyckor skulle forhindras, vilket har visat sig vara omojligt da det alltid uppstar
situationer pa grund av manniskans misstag. [7]

2.6 Trafikkontorets mal for mopedister

Trafikkontoret i Goteborg hade ar 2005 som mal att hogst 11 mopedister skulle dodas
eller skadas svart i trafiken. Detta har inte uppnatts utan samma ar skadades 32
personer svart i mopedolyckor. Medelantalet déda och svart skadade i Géteborg under
perioden 1996-2005 har varit 26 stycken. [24]
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3 Grundfakta om mopeder och trafiksdkerhet

3.1 Sambandet manniska, trafikmiljo och fordon

Trafiksakerhet beror pa tre olika faktorer: manniska, trafikmiljo och fordon.
Manniskan har ett ansvar att folja samt ha kunskap om lagar och trafikregler. De har
ocksa ett ansvar att kora pa ett hansynsfullt satt, inte ta onddiga risker samt att inte
utsétta sig sjalv och andra for fara i trafiken.

Enligt Nollvisionen ska trafikmiljon vara utformad pa ett sadant satt att det gar att
gora misstag i trafiken utan att dodas eller skadas svart. Det innebar bland annat att
vagar, gator, gc-bana och diken m.m. maste underhallas. Belaggningen maste vara av
god kvalité, grus maste sopas upp pa varen och vegetation maste klippas for att inte
skymma sikten i till exempel korsningar.

For att halla en hog trafiksakerhet maste de fordon som vistas i trafiksystemet vara i
bra skick. Darfor ar det viktigt att fordon underhalls sa att bromsar, belysning och
daick m.m. alltid fungerar som de ska. Fordonen maste ocksd vara
konstruktionsméssigt anpassade till trafiksystemets utformning.

Om nagon av dessa tre faktorer brister okar risken for att en olycka ska intraffa och
darmed aven risken att nagon skadas eller dodas i trafiken.

3.2 Mopedklasser

Mopederna ar uppdelade i tva olika typer, klass | och klass Il. Dessa har olika
hastighetsbegransningar och olika trafikregler galler. Aldersgransen for att kora
moped &r 15 ar for bada klasserna.

En moped &r ett motorfordon som enligt lagen skall vara konstruerat for att kora i
maximalt 45 km/h. Motorn far ha en slagvolym pa maximalt 50 kubikcentimeter eller
4 KW om den ar utrustad med en elmotor. [8]

3.2.1 Moped Klass I

Moped Klass | kallas for EU-moped och &r konstruerad for att kéras i maximalt 45
km/h. Det kravs korkort, traktorkort eller ett forarbevis for moped for att fa kora en
moped klass I. Mopeden maste vara registrerad och utrustad med en registreringsskylt
samt att den maste vara trafikforsakrad.

Kontrollbesiktning behover goras endast om polisen upptacker brister pa mopeden vid
en eventuell kontroll. Denna utfors i sadant fall hos bilprovningen.

6 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:68



Trafikreglerna for en moped klass I ar foljande:

— Du maste ha en godkand hjalm, E- eller SIS-markt.
— Du ska kora pa vagrenen om det finns en sadan, annars pa korbanan.
- Du far inte kora i cykelfalt eller pa cykelbanor.
— Du far kora i korfalt for fordon i linjetrafik.
— Du far inte kora pa motorvag eller motortrafikled.
— Du far inte lata mopeden skjuta pa nagot annat fordon eller
lata mopeden dras av nagot annat fordon.
— Du far inte skjutsa fler passagerare an mopeden ar byggd for. [8]

3.2.2 Moped klass 11

For mopeder i klass 11 finns det tva olika typer. Den ena ar den EU-godkanda som far
koras i 25 km/h och effekten far hogst vara 1 kW. De andra ar den &ldre typen moped
som far koras i 30 km/h ”den s.k. 30-mopeden” och som enbart ar godkand i Sverige.
Den aldre typen maste ha ett typintyg utfardat fére den 17 juni 2003.

For att fa kora en moped klass I kravs inget korkort eller forarebevis. Den behover
heller inte var registrerad men den maste vara trafikforsakrad.

Trafikreglerna for moped klass Il &r foljande:

— Du maste ha en godkand hjalm, E- eller SIS-markt.
— Du ska kora pa cykelbanan (galler tvahjulig moped och i vissa fall trehjulig).
— Du ska kora pa vagrenen om det finns en sadan, annars pa korbanan (dar
det inte finns en sarskild cykelbana).
— Du far kora i cykelfaltet.
— Du far kora i korféltet for fordon i linjetrafik.
— Du far inte kora pa motorvag eller motortrafikled.
— Du far parkera mopeden pa samma satt som cykel (géller tvahjulig moped).
— Du far inte Iata mopeden skjuta pa nagot annat fordon (t. ex.
en cykel) eller lata mopeden dras av nagot annat fordon.
— Du far inte skjutsa fler passagerare an mopeden ar byggd for.
Men om det finns ekerskydd och lampliga séten far du skjutsa
a) ett barn under 10 ar
b) tva barn under sex ar, om du sjalv fyllt 18 ar. [8]

3.3 Korkort och utbildning

Som det tidigare namnts kravs korkort, traktorkort eller ett speciellt forarbevis for att
fa kora en moped klass I. For att fa ett forarbevis maste foraren genomga en
utbildning samt vara minst 15 ar gammal. Utbildningen innehaller bade teoretiska och
praktiska moment och innefattar blanda annat av fordonskannedom, trafikregler,
mandver traning m.m. Examination sker enbart genom ett teoretiskt prov.

For moped klass 11 kravs ingen utbildning, utan alla som har fyllt 15 ar har ratt att
kora. [9]
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3.3.1 Forslag om ny mopedutbildning

Statens offentliga utredningar lamnade ar 2005 ett forslag pa en ny
forarbevisutbildning till regeringen. Den forvantas ge hogre kvalité i utbildningen
samt en forbattring av forarnas trafikbeteende.

For att fa kora en moped klass | foreslas det att en ny korkortsbehdrighet (AM) infors.
Pa grund av den hoga andelen skadade 15-aringar i mopedolyckor finns ocksa ett
forslag pa att behorighetsaldern for att fa kora moped klass | hojs till 16 &r. Aven
annat korkort med annan behorighet an AM ska gélla som giltigt forarbevis for att fa
kora moped klass 1. Undantaget ar traktorkort som inte ska vara giltigt.

For moped klass |1 foreslas att krav infors pa forarbevis och behorighetsaldern for
detta ligger kvar pa 15 ar som idag. Korkort och traktorkort ska ocksa ge behdrighet
for att fa kora en moped klass 1.

Den teoretiska delen i utbildningen foreslas vara den samma for bada moped
klasserna. | bada utbildningarna ska det inga praktiska moment pa 6vningsomrade.
For moped klass | foreslas dven praktisk 6vningskorning i trafikmiljo tillsammans
med handledare. Enligt det nya forslaget ska privat 6vningskdrning med moped inte
bli tillatet.

Forslaget omfattar ocksa att alla forarbehdrigheter ska kunna aterkallas samt varning
skall kunna utfardas vid brott. Idag kan inte forarbevisen for moped klass | aterkallas.
Aterkallningsmajligheten kommer aven att gélla de forarbevis for moped klass | som
finns idag. AM-behdrigheten ska &ven innefatta provotid enligt korkortslagen.
Déremot ska inte forarbevisen for moped klass 11 ha nagon prévotid. Huvuddelen av
de nya forslagen foreslas trada i kraft den 1 januari 2008. [10]

3.4 Utveckling och anvandningsomraden

3.4.1 Mopedens utveckling de senaste aren

De senaste aren har cirka 150 000 mopeder varit trafikforsakrade i Sverige. Totalt
berdknas cirka 400 000 mopeder finnas i landet och av dessa &r cirka 100 000 klass |
mopeder.

Aren 1994-1999 var den genomsnittliga reslangden for moped 130 miljoner
personkilometer per ar. Mellan 2000-2001 hade den siffran Okat till 170 miljoner
personkilometer. [9]

Forsaljningen under 2005 uppgick till 6ver 30 000 mopeder vilket kan jamféras med
mindre &n 5 000 ar 1996. De nya mopederna som siljs dr nastan uteslutande klass |
mopeder (Se Figur 2.)
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Nyforsajning av mopeder 1996-2005
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Figur 2. Forsaljning av mopeder i hela Sverige mellan aren 1996-2005. [11]

Sedan lagen om forarbevis for moped tradde i kraft den 1 januari 2000 och fram till
31 december 2005 har 79 055 personer tagit beviset. Av dessa ar 48 234 mén och
30 821 kvinnor. Bara under ar 2005 har 31 455 bevis utfardats. [9]

Antalet forarbevis i Goteborg var ar 2005 2278 st och ar 2006 hade det okat till 3558
st. Av dessa innehas cirka 35 % av kvinnor. (Se Figur 3.) [26]

Totalt antal férarbevis som innnehavs av man och kvinnor i
Goteborg 2005-2006

2500 2328

2000

1532

1500 -
1230 @ Man

| Kvinna

1000

746

N .
0

2005 2006

Figur 3. Antal forarbevis for moped klass | som innehavs av man respektive kvinnor i
Goteborg under perioden 2005-2006. [26]
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3.4.2 Mopedens anvandningsomraden

Mopeden anvands till 29 % for resor mellan bostaden och arbetet eller skolan. For
aldersgruppen 18-24 ar anvander 44 % mopeden for att ta sig till och fran arbetet och
for 25-54 aringar ar samma siffra 55 %.

For man ar transporter till och fran fritidsaktiviteter det storsta anvandningsomradet
(30 %). Kvinnor anvander mopeden mest till att ta sig till och fran arbetet (37 %).
Totalt sett anvands mopeden mest for att ta sig till och fran fritidssysselsattningar (28
%). (Se Tabell 1.)

Tabell 1 Mopedakandet (personkilometer) fordelat i procent pa resarende (1994-
2001). [11]

Resdrende Totalt

<14 ar |15-17 ar | 18-24 &r | 25-54 ar | >=55&r | Mén | Kvinnor | Totalt
Annan fritidssysselséttning 65 34 28 14 20 30 22 28
Arbete - Bostad 0 5 44 55 10 12 37 17
Barntillsyn 0 0 0 5 0 1 0 1
Halsa pa slakt och vanner 0 35 11 3 8 26 14 24
Halso- och sjukvard 10 1 0 2 2 1 2 1
Inkop av dagligvaror 3 1 0 5 19 4 4 4
Service 0 0 1 1 0 0 1 0
Skjutsa annan person 0 0 0 0 0 0 0 0
Skola - Bostad 21 19 0 2 0 12 11 12
Tjansteresa 0 0 0 6 3 2 1 2
Yrkesmassig trafik 0 0 0 0 21 3 0 3
Ovriga inkop 0 3 0 1 17 5 1 4
Ovrigt 0 4 16 7 1 4 7 5
Totalt 100% | 100% 100% 100% | 100% |100% | 100% | 100%

Som Tabell 2 visar ar det aldersgruppen mellan 15-17 ar som &ar de storsta
mopedanvandarna, gruppen star for totalt 56 % av allt mopedakandet. Av den totala
andelen man och kvinnor som aker moped tillhér 60,1 % av mannen och 40,3 % av
kvinnorna aldersgruppen 15-17 ar.

Kvinnor mellan 25-54 ar &r ocksa en stor anvandargrupp och star for 31,2 % av det
totala mopedakandet for kvinnor, medan andelen for man i samma aldersgrupp ar 15,6
%. For personer som &r 55 ar och dldre ar det mannen som &ar de Klart storsta
anvandarna och de star for 18,2 % av mannens totala mopedakande.
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Tabell 2. Mopedakandet (personkilometer) i procent
fordelat pa aldersgrupp och kon (1998-2003). [11]

Alder Man Kvinnor | Totalt

12 ar eller yngre 0,6 3,1 1,1
13-14 ar 3,1 8,4 4,2
15-17 ar 60,1 40,3 56
18-24 ar 2,4 16,5 53
25-54 ar 15,6 31,2 18,8
55 ar eller aldre 18,2 0,5 14,6
Totalt 100 100 100

Som Tabell 3 visar sker 34 % av mopedakandet pa cykelbana. Moped klass | kor
nagot mindre pa cykelbana (29 %) an vad moped klass 11 gor (34 %). Det ska tillaggas
att moped klass | enligt lag inte far framféras pa cykelbana. Pa landsvag &r det moped
klass I som kor mest med 47 %, jamfort med klass 11 pa 40 %. [11]

Tabell 3. Procent av mopedakandet som sker pa cykelbana och gata/vag. [11]

Moped klass | | Moped klass Il | Totalt
Gata 24 25 24
Cykelbana i tatort 17 18 18
Cykelbana utanfor tatort 12 16 16
Landsvag 47 40 42
Totalt 100 100| 100

3.5 Registrering

Enligt dagens regelverk ar det bara mopeder klass | som maste vara registrerade i
trafikregistret. En moped som registreras tilldelas fran VVagverket en registreringsskylt
som ska placeras baktill pA mopeden.

Ett problem som uppstar pa grund av att bada klasserna inte ar registrerade ar att
mopedagarna monterar bort registreringsskylten pa sin klass I moped for att den ska
se ut att vara en klass Il moped. Anledningen ar att klass Il far koras pa cykelbana
vilket det inte ar lagligt att géra med en klass 1. [10].

3.5.1 Forslag om registrering for alla mopeder

Ett forslag om registrering aven for klass Il ligger under utredning hos Vagverket och
Rikspolisstyrelsen. En sadan registrering skulle fa en rad fordelar. Det skulle bli
lattare for polisen att identifiera och Overvaka trafiken. Stulna mopeder skulle bli
lattare att identifiera. Trimmade mopeder skulle kunna nekas registrering och darmed
skulle det bli svarare att kora och &ga olagliga mopeder. [12]
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For att det ska vara latt att skilja mopedklasserna at foreslas att registreringsskyltarna
for det bada klasserna far olika utseende. [10] Nagot datum for inforandet av
registrering har inte faststallts &hnu men drendet ligger i skrivande stund under
utredning hos regeringen. [28]

3.5.2 Overvakning

Om en mopedférare blir stoppad i en poliskontroll tittar polisen pa om mopeden ar
trimmad och om otillatna passagerare skjutsas. [13]

For att kontrollera hastigheten pad mopeder anvéander sig polisen av bland annat
laserkamera och provkdrning. (Se vidare avsnitt 7.9) [23]

3.6 Trimning

Enligt NTF:s enkatundersokning ar 2003 kor 55 % av mopedférarna mellan 14-16 ar
trimmat. 1 91 % av fallen vet fordldrarna om att deras barn kér en trimmad moped.

Understkning visar ocksa att mer an en tredjedel av mopederna gar att kora i mer an
60 km/h och att 21 % har en topphastighet pa dver 80 km/h. (Se Figur 4.) [14]

Hastighet pa mopeder

4%

@ Under 30
m 31-40
041-50
051-61
m61-70

o 71-80

m Over 80

10%
23%

19%

Figur 4. Hastigheter pa mopeder enligt NTF:s undersokning 2003 [14]
Genom att ta bort strypningen pa en moped kan hastigheten oka till mellan 65 och 80

km/h. Vidare kan avgassystem, forgasare, luftfilter och cylinder bytas, vilket kan ge
en hastighet pa 6ver 100 km/h.
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Om en moped trimmas &ndras ocksa den ursprungliga konstruktionen, vilket leder till
att den klassas som en oregistrerad latt motorcykel. Detta innebéar att forare begar
trafikbrott for olovlig kérning, om inte A-behdrighet innehas. En moped som har en
maxhastighet pa 52 km/h och éver klassas som latt motorcykel.[15]

Om en mopedférare rakar ut for en olycka med en trimmad moped galler inte

forsakringen och nagon ersattning betalas inte ut. Detta galler oavsett om hastigheten
hade nagon betydelse for olyckan eller inte. [16]

3.6.1 Mopedhandlarna om trimning
N&r NTF genomforde sin undersokning 2003 visade det sig att en tredjedel av
mopedhandlarna hjélpte till med trimning eller kunde ténka sig att ta hem de delar

som behdvs och forklara hur det gar till. Under ar 2005 hade den siffran sjunkit till 12
%. (Se Figur 5.)

Mopedhandlarna om trimning

1%
10% 1%
12%
13%
O Nej
218
mJa
O Nja
67%
TT%
88%

Figur 5. Procentandel av hur manga av mopedhandlarna hjélper till med trimning.
[17]

NTF har tillsammans med Sveriges Motorcykelhandlares Riksférbund och Cykel
Motor och Sportfackhandlarna gatt ihop for att minska handels medverkan till
trimning. De handlare som har skrivit pa lovar foljande:

1. Aldrig trimma mopeder eller visa kunder hur trimning gar till.

2. Aldrig ta hem trimdelar eller ge kunder information om var dessa finns att
tillga.

3. Handlaren har dessutom lovat att informera dig om faran med att aka fortare
an fordonet &r avsett att framforas, att forsakringen upphor att galla om
fordonet modifierats for att ga snabbare samt att det ar olagligt att framfora ett
trimmat fordon i trafiken.

Totalt i hela Sverige har 24 st handlare gatt med pa avtalet (aug-2006) varav tva

stycken i Goteborgsregionen. Forutom de tre punkterna erbjuder dven vissa av
handlarna en trafiksékerhetsbesiktning av begagnade mopeder. [18]
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3.7 Trafiksékerhet bland unga
3.7.1 Fyra kategorier

Trafikanter gar att dela upp i fyra olika kategorier: “spanningssokaren”,
’risktagaren”, ’ansvarstagaren” och ’trygghetssokaren™.

’Spanningssokaren’ ar en person som ser kérningen som en utmaning och tycker det
ar ofarligt att kora fort. Han/hon uppfattar andra trafikanter som riskkéllan i trafiken
och blir lycklig nar han/hon klarar ndgot han/hon inte gjort forut.

’Risktagaren” tanjer pa granser genom att kora fortare och fortare. Personen gillar att
kora fort, ar rastlos och retar upp sig pa andra trafikanter. Tar ingen hansyn till sin
egen eller andras begransningar. Risktagaren har ibland en liberal syn pa
rattonykterhet.

”Ansvarstagaren” haller hastigheten och anpassar korningen efter trafiksituationen.
Anser att andra trafikanter ar den storsta faran och kor darfor med hansyn. Personen ar
oftast lugn och negativ till rattonykterhet.

”Trygghetssokaren™ ar ofta osdker i trafiken och inte intresserad av korning. Ser
daliga vader- och végforhallanden som den storsta faran. Trygghetssokaren har dalig
fantasi och svart att forutse situationer dar trafikanter gér misstag.

Skillnaden pa andelen killar och tjejer skiljer sig ganska mycket mellan grupperna.
Risktagarna domineras av killarna medan tjejerna dominerar ansvarskategorin. Av
Killarna ar cirka 40 % risktagare jamfért med 18 % bland tjejerna. | stéllet &r 40 % av
tjejerna ansvarstagare jamfort med 16 % bland killarna. Bade bland killar och tjejer &r
andelen trygghetssokare ungefar den samma, medan killar ar nagot hogre andel
spanningssokare an tjejer. [1]

3.7.2 Kunskap om trafiksékerhet och alkohol

Vid ett kunskapsprov om trafiksakerhet som Vagverket har utfort bland ndrmare 2000
16-aringar blev medelresultatet atta poang av tretton. “Spanningstagaren” och
"ansvarstagaren” var bast med 8,3 poang och risktagaren hade lagst med 7,7. Likasa
var tjejer nagot béttre an killar.

Cirka halften av ungdomarna hade fel pa var gransen for rattfylleri gar samt hur ofta
nagon dor pa grund av detta. De flesta vet daremot att de &r storre risk att raka ut for
en olycka om hastigheten 6kar samt att ungdomar ar éverrepresenterade i olyckor dar
alkohol och droger &r inblandade.

Den storsta andelen (37 %) vet att en folkdl motsvarar cirka 0,2 promille alkohol for
deras egen del. Manga tror dock att de kan dricka mer an sa. Cirka 55 % tror att
rattfyllerigransen motsvarar tva glas vin eller tva starkol. En del tror ocksa att det
racker med att dricka en latt6l (7 %). Fordelning pa svaren mellan killar och tjejer
skiljer sig inte mycket. Andelen killar som tror att de kan dricka tva starkol ar dock
nagot hogre an bland tjejerna.
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Resultatet pa samma fraga tva ar efter att undersdkningen genomfordes visar
fortfarande pd att kunskapen om hur mycket 0,2 promille alkohol motsvarar ar mycket
dalig. Over halften tror fortfarande att gransen motsvarar tva starkol eller tva glas vin.

[1]

| Goteborg har Trafikkontoret drivit projektet YoungRider — P4 moped i Goteborg”
under perioden oktober 2004 till oktober 2005 for att forbattra trafiksékerheten for
mopeder. Malet har bland annat varit att fA ungdomar att reflektera éver risker och
riskbeteende i samband med mopedakning, samt att gora foraldrar medvetna om sin
roll i mopedkdrningen, se vidare kapitel 6. [2]

Véagverket driver projektet Don’t Drink and Drive under aren 2003-2007 med syfte att
paverka unga forares beteende och attityd. Projektet har ett dvergripande syfte som
innebdr att ’Minska antalet som dddas och skadads i trafikolyckor orsakade av unga
onyktra forare™. [19]

3.7.3 Attityder till trafiksakerhet, alkohol och sig sjélv

Cirka halften av ungdomarna tror att de kommer att bli battre &n genomsnittet och
ungefar 45 % tror att de blir en genomsittsforare. Killar tror i stérre utstrdckning att de
blir en battre an genomsnittet an vad tjejer tror. Andelen personer som tror att de
kommer att bli en sdmre forare &n genomsnittet ar véldigt liten. Lika manga killar som
tjejer tillhdr den har gruppen. (Se Figur 6.)

%o
60
-
aQ0r----"""r===""""""""""""-"---
m mycket battre
30 . )
m nagot béattre
20 - O som genomshittet
10 ~ o nagot samre
0 [ — H samre

killar

Figur 6. Hur killar och tjejer tror att de kommer att bli som forare i jamférelse med
genomsnittet. [1]

De viktigaste egenskaper som ungdomar tycker att en bra forare ska ha ar: Bra
kontroll pa fordonet, vara lugn och félja trafikreglerna. Nagra egenskaper som anses
som mindre viktiga ar, att inte koéra for fort, att inte tdvla samt att inte ta risker.
Kombinationen av hur det kan vara accepterat att kor for fort samtidigt som det ar
viktigt att folja trafikreglerna ar svar att forklara.

Tjejer ar mer noga an killar pa att hastighetsgranserna ska hallas samt inser mer att det
farligt att kora fort. Det ska dven ndmnas att det finns en del tjejer som har en mer
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tillatande syn pa hoga hastigheter. Risktagarna ar de som tycker att det ar minst viktigt
att halla hastighetsgranserna och ansvarstagarna ar de som tycker det ar viktigast.

Né&stan halften av ungdomarna tycker att noll doda i trafiken &r det enda acceptabla.
Cirka en tredjedel tycker att det acceptabelt om max 20 personer omkommer varije ar.
Andelen som tycker det &r acceptabelt med fler déda minskar med antalet. De som har
svarat att nagra dodsolyckor dr acceptabelt menar att olyckor alltid kommer att ske
och att folk ibland goér misstag. Fler killar accepterar att det dér manniskor i trafiken
an vad tjejer gor. Likasa accepterar risktagaren fler doda &n ansvarstagaren. (Se Figur
7)

anal
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O fler &n 500
0 21-500
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H noll

m101-250
@ 251-500
W iler #n 500

Figur 7. Visar hur manga doda i trafiken per ar som ungdomar tycker ar acceptabelt.

[1]

Det beteende som ungdomar tycker &r allvarligast i trafiken &r att kora bil berusad.
Sammanlagt 95 % tycker att det & mycket allvarligt eller allvarligt. Att kora for fort i
stadstrafik anses som allvarligt, medan att kora for fort pa landsvag- eller motorvag
anses som mindre allvarligt. Cykla berusad ar inte sarskilt allvarligt enligt manga
ungdomar. Allvarlighetsgraden pa att kéra moped berusad kan darfor antas ligga
nagonstans mellan bil och cykel, men troligen lite narmare cykel. Det kan antas
variera lite beroende pa vart personen bor. Utbudet av alternativa kommunikationer
liksom avstanden kan antas spela stor roll. (Se Figur 8.)
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Figur 8. Visar hur allvarliga ungdomar tycker att olika beteenden &r i trafiken. Kora
for fort i stad, pa landsvag samt kora berusad galler bil. [1]

De anledningar som anges till att kora berusad eller aka med nagon som har druckit &r
att det var det enda séattet att ta sig hem, att ta sig nagonstans, att det bara var en kort
stracka, att de sjalva var alkoholpaverkade, att de litade pa foraren eller att foraren
hade full kontroll. Killar ar mer tillitande att kora berusade an vad tjejer &r, men
skillnaden &r inte sa stor. Likasa ar risktagaren mer bendgen att kdra onykter &n
ansvarstagaren. [1]

3.7.4 Hjalmanvéndning

Anvindningen av hjalm for mopedister ligger runt 90 % for alla aldersgrupper. Bast
pa att anvanda hjalm ar 14-17 aringar och samst ar personer 6ver 55 ar. (Se Tabell 3)

Hjalm anvénds i lika stor omfattning av mopedférare som kor klass I och klass I1. Vid
resor i miljoer dar det a&r mycket biltrafik och hdga hastigheter anvénds hjalmen mer
an pa platser dar det & mindre trafik. [11]

Tabell 3. Hjalmanvandning bland
mopedister i olika aldersgrupper
(1998-2003). [11]

Totalt i procent
<14 ar 87
14-17 ar 92
18-24 ar 72
25-54 ar 90
55- ar 84
Totalt 89
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Enligt sjukvardens statistik i Goteborg anvande 85 % av de skadade férarna i
mopedolyckor hjalm vid olyckstilfallet under perioden 2000-2004. Vid studien ar det
okant om 159 stycken anvande hjalm eller inte. Studien ar gjord fér barn och
ungdomar mellan 0-16 ar. (Se Tabell 4.) [27]

Tabell 4. Antal skadade forare i mopedolyckor i aldern 0-16 ar som anvant hjalm
eller inte anvant hjalm vid olyckstillfallet under perioden 2000-2004, och som uppsokt
sjukhus. [27]

Forare

Skydd\Artal 2000 2001 | 2002 2003 2004 | Totalt %
Hjalm 65 60 95 32 57 309 85
Ej hjalm 10 14 17 6 7 54 15
Totalt 363 100
Av Passagerarna anvande 38 % hjalm vid olyckstillfallet och 62 % gjorde det inte.
Vid studien ar det okant om 24 stycken anvande hjalm eller inte. (Se Tabell 5.) [27]

Tabell 5. Antal skadade passagerare i mopedolyckor i aldern 0-16 ar som anvant
hjalm eller inte anvant hjalm vid olyckstillfallet under perioden 2000-2004, och som
uppsokt sjukhus. [27]

Passagerare

Skydd\Artal 2000 2001 | 2002 2003 2004 | Totalt %
Hjalm 0 5 7 5 4 21 38
Ej hjalm 11 6 11 1 5 34 62
Totalt 55 100

3.8 Risken att skadas i en mopedolycka

Mopedister fardas mindre an 10 % av vad cyklisterna gor totalt per ar. Risken att
dodas ar daremot tre ganger hogre for en person som aker moped i jamférelse med en
som cyklar.[11] Det &r ocksa 10 ganger storre risk att omkomma pd moped &n i en
personbil.[20]

3.9 Skador hos mopedister

Killar och tjejer skadas nastan pa samma satt i mopedolyckor. Tjejer har lite storre
andel huvudskador an vad killar har. Killar skadas daremot lite mer pa benen &n vad
tjejerna gor. Studien ar gjord for barn och ungdomar mellan 0-16 ar. (Se Tabell 6.)
[27] En tankbar anledning till att tjejer far mer huvudskador kan vara att de blir
skjutsade pa mopeden i storre utstrackning &n killar (Se vidare avsnitt 5.1.2). [22]
Som det ndmnts i avsnitt 3.7.4 anvander passagerare i mindre utstrackning hjalm &n
vad foraren pa mopeden gor.[27]
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Tabell 6. Visar vilka kroppsdelar killar och tjejer mellan 0-16 ar har skadat vid
mopedolyckor under perioden 2000-2004. [27]

Skadad kroppsdel Killar  Killar (%) Tijejer Tijejer (%) Totalt
Huvud/ansikte 102 12 67 14 169
Hals/nacke 23 3 13 3 36
Ovre extremiteter 277 32 150 32 427
Ovre bél 29 3 12 3 41
Nedre bal 27 3 14 3 41
Nedre extremiteter 406 47 212 45 618
Totalt 864 100 468 100 1332
% av totalt antal

skador 65 35

3.10 Sambandet mellan polis, sjukvard och kommun

Efter samtal med polis, sjukvard och Trafikkontoret angaende mopedproblematiken i
Goteborg har flera problemomraden aterkommit.

Alla tre parter dr 6verens om att kunskapen om trafik och mopedkorning ar for dalig
bland ungdomar. En béttre utbildning géllande koérning, regler och trafiksdkerhet
skulle minska antalet olyckor och skadade i trafiken. Skolan har ett ansvar att vara en
del i trafiksakerhetsundervisningen for att na ut till alla i ber6rd alder.

Hastigheten 4r ett stort problem vid mopedkdrning. Manga mopeder ar trimmade och
kan komma upp i hoga hastigheter. Vid en olycka orsaker héga hastigheter stora och
svara skador pa de inblandade trafikanterna. En registrering for alla mopeder skulle
underlatta polisens Overvakning da alla mopeder skulle ga att identifiera. Storre
resurser till polisen och mer 6vervakning av mopeder skulle leda till farre olyckor och
skadade enligt sjukvarden.

Att foréldrarna har ett stort ansvar i hur deras barn kér moped, ar samtliga parter
overens om. Manga foraldrar har bristande kunskaper vilket kan leda till en felaktig
attityd till mopedkorning och trafiksakerhet. Detta medfor att d&ven ungdomarna far en
bristande attityd i trafiken. Tog foraldrarna ett stérre ansvar for mopedkdrningen och
fick storre kunskap om t.ex. trimning skulle antalet olyckor och skadade minska.

Att vara hardare mot dem som koér moped ar ocksa en viktig faktor. Polisen behover
6vervaka mer och fa ratten att beslagta forarbevis. En dnskan vore att sjukvarden tog
chansen att ta reda pa mer om orsaken till olyckan nar en person kommer in till akuten
med en mopedskada, och inte bara fokuserar pa de medicinska delarna.
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4 Trafikolycksanalys

Nedan presenteras en trafikolycksanalys gallande mopeder for Géteborgs kommun for
perioden 2000-01-01 till 2005-12-31.

Analyserna i avsnitt 4.1-4.5 har i princip helt och hallet gjorts pa det totala antalet
olyckor som har rapporterats fran polis eller sjukvard.

Avsnitt 4.6-4.7 och kapitel fem behandlar skadegraden for de personskador som
intraffat och dar har analyserna i princip enbart utforts pa sjukhusrapporterade
olyckor. | kapitel fyra och fem ar all information hamtat fran STRADA,
uttagsklienten version 2.3.

Utsdkningen i STRADA har gjorts for samtliga intraffade olyckor under perioden
2000-01-01 till 2005-12-31. Antalet polis- och sjukhusrapporterade olyckor har sedan
manuellt sokts ut fran denna statistik.

4.1 Antalet mopedolyckor i Goteborg

Under den undersokta perioden har det intréffat 1100 olyckor dar moped varit
inblandad. Dessa har rapporterats in av antingen polis, sjukvard eller bada delarna.
Olycksantalet har varierat mellan 141-195 per ar. Alltsa en relativ jamn fordelning
med i medel 177 olyckor per ar. (Se Figur 9.)

Totalt antal mopedolyckor i Goteborg per ar (2000-2005)

250

200 195 189 191

177 171

150 141 |

100 -

50 —

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 9. Totalt antal mopedolyckor per ar i Goteborg for aren 2000-2005 [22]

Antalet olyckor & som mest under perioden april-oktober med september som den
mest skadedrabbade manaden och april som den minst skadedrabbade. Under
vintermanaderna minskar mopedakandet kraftigt och darmed ocksa antalet olyckor.
(Se Figur 10.)
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Figur 10. Ett medelvarde av antalet mopedolyckor i Goteborg for perioden 2000-
2005, fordelat per manad [22]

4.1.1 Tidpunkt for olyckorna

Det flesta olyckorna intraffade pa eftermiddagen och kvéallen mellan kl. 14:00 och KI.
22:00. Den mest skadedrabbade tiden pa dygnet ar mellan kl. 15-16, da Gver 94
olyckor har i intraffat. En viss 6kning kan ocksa ses pa morgonen mellan kl. 07:00
och 09:00. (Se Figur 11.)

De olyckor i STRADA som inte har nagon tidpunkt inrapporterad far automatiskt

tiden 00:00. For att kompensera detta fel har antalet olyckor kl. 00:00 korrigerats ner
fran 14 till 5 olyckor.
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Medelvarde for antal olyckor/ar och tid pa dygnet
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Figur 11. Medelvarde av antalet mopedolyckor éver dygnet for perioden 2000-2005.
[22]

De flesta olyckorna, minst 66 %, har skett pa fritid, vilket kan jamféras med totalt 16
% for de som varit pa vag till/fran skola/arbete. (Se bilaga 1.)

4.2 Aldersfordelning och kon

Den mest utsatta aldersgruppen for mopedolyckor ar 15-17 aringar, vilket ar naturligt
da det ar fran 15 ars alder mopedkorning ar tillatet. Under perioden 2000-2005 har
602 personer i aldersgruppen skadats varav 440 & man och 162 kvinnor. Detta
motsvarar mer an halften av det totala antalet skadade under samma period. De nést
mest utsatta grupperna ar 7-14 aringar och 25-44 aringar med 99 stycken skadade per
grupp. (Se Figur 12.)
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Totalt antal skadade personeri mopedolyckor foérdelat per
aldersgrupp och kén (2000-2005)
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Figur 12. Totalt antal skadade personer i mopedolyckor per aldersgrupp och kon for
aren 2000-2005. [22]

Om undersokning gors utifran antalet skadade personer per arskull dér det totala
antalet skadade i en arsgrupp har dividerats med antalet ar i gruppen, blir 15-17
aringar fortfarande den mest utsatta gruppen. Medelvérdet per arskull och ar for
gruppen blir dd 33,5 skadade. Daremot blir 18-19 aringar den nast mest drabbade
gruppen med ett medelvérde pa 4,25 skadade per arskull och ar. (Se Figur 13.)

Antal skadade personer per arskull medelvarde/ar och kén
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Figur 13. Antal skadade per arskull, medelvarde per ar och kon for aren 2000-2005.
[22]
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4.3 Platstyp

Den vanligaste platstypen for en mopedolycka &r gatu-/vagstracka dar 35 % av
olyckorna intraffar. Olyckor pa gatu-/vagkorsning samt gang- och cykelbana ar ocksa
vanliga, hér sker 29 % respektive 26 % av olyckorna. (Se Figur 14.)

Andra platstyper som undersokts ar cirkulationsplats, gangbana/trottoar, annan plats
(t.ex. park eller sparvagnshallplats).

Olyckor per platstyp i antal och procent 2000-2005

341; 35% O Gatu-/Vagstracka

B Gatu-/Vagkorsning

O Cirkulationsplats

0O Gang- och cykel-banal/vag
B Gangbana/Trottoar

251; 26%

@ Annan
B Eji Trafik
24; 2%

289;29%

Figur 14. Andel olyckor per platstyp i antal och procent [22]

4.4 Konflikttyper

Med konflikttyp menas mellan vilka primara trafikkantgrupper som olyckan sker. |
Goteborg har det under aren 2000-2005 forekommit 11 stycken olika konflikttyper,
dar singelolyckor &r den storsta med 479 olyckor. Moped i konflikt med personbil &r
den né&st vanligaste typen, med 350 olyckor. Konflikter mellan moped-fotgangare,
moped-cykel och moped-moped har ocksa varit bland det vanligare, olycksantalet
varierar mellan 60-72 stycken. (Se Figur 15.)
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Konflikttyper vid mopedplyckor
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Figur 15. Antalet mopedolyckor per konflikttyp dar moped &r ett av de priméra
trafikelementen for perioden 2000-2005. [22]

4.5 Konflikttyper per platstyp

Foljande avsnitt beskriver vilka konflikter som sker per platstyp. | STRADA 4dr inte
platstypen komplett ifylld for vissa olyckor, totalt 213 stycken, vilket innebér att de
inte gar att soka ut manuellt. Darfor har dessa olyckor inte tagits med vid i analysen
av konflikttyper per platstyper. Olyckor som inte har haft ndgon konflikttyp angiven
har ocksa utelamnats, totalt 16 stycken.

Alla olika kollisioner mellan moped och motorfordon (t.ex. avsvang, korsande, méte
osv.) har valts att inga i en och samma konflikttyp.

Som Tabell 7 visar var den vanligaste typen av konflikt mellan moped och
motorfordon eller moped i singelolycka. Dessa &r vanligast for samtliga platstyper
utom for gang- och cykelbana, dar moped-cykel &r den nast mest forekommande
konflikten. Samma galler for gangbana/trottoar dar moped—gaende ar den konflikt
som férekommer nast mest.
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Tabell 7. Fordelning av konflikttyper per platstyp, fordelat pa antal och procent. [22]

Platstyp/Konflikttyp

Moped -
Motorfordon

Moped
singel

Moped -
Cykel

Moped -
Gaende

Moped -
Moped

Moped -
Sparvagn

Moped -
Ovrigt

Gatu-/ Vagstracka

65 (22%)

193 (65%)

5 (2%)

9 (3%)

20 (7%)

0

3 (1%)

Gang- och cykel-
bana/vag

26 (12%)

118 (54%)

32 (15%)

21 (10%)

17 (8%)

0

3 (1%)

Gatu-/ Vagkorsning

185 (67%)

65 (23%)

8 (3%)

4.(1%)

12 (4%)

3 (1%)

3 (1%)

Gangbana/Trottoar

2 (10%)

14 (66%)

0

4 (19%)

1 (5%)

0

0

Cirkulationsplats

13 (87%)

2 (13%)

0

0

0

0

0

Annan/Okénd

12 (35%)

17 (50%)

0

2 (6%)

2 (6%)

0

1 (3%)

4.6 Skadegrad vid olika mopedolyckor

Totalt har 862 personer sjukhusrapporteras i mopedolyckor under aren 2000-2005. Av
dessa ar 778 mopedister och 84 bilister, cyklister, fotgangare samt 6vriga trafikanter.
Skadegraden har delats upp i fyra nivaer: Latt skadad (1SS 1-3), mattligt skadad (1SS
4-8), svart skadad (1SS >8) och dod.

Av de olyckor som intraffat under perioden 2000-2005 har 556 personer fatt latta
skador, 217 mattliga, 80 svara och en person har omkommit. | atta av
sjukhusrapporterna har skadegraden inte varit angiven darfor har dessa inte kunnat
placeras i nagon skadeniva. De har dock raknats med i det totala antalet skadade. (Se
Tabell 8.). Av de skadade mopedisterna &r 87 % forare och 13 % passagerare. (Se
bilaga 2.)

Tabell 8. Antalet skadade i mopedolyckor ar 2000-2005, efter platstyp och
svarighetsgrad. (sjukhusrapporterade.) [22]

Latt Mattligt Svart Ej

skadad skadad skadad Dod angivet Totalt
Gatu-/ Vagstracka 212 80 35 0 3| 330
Gang- och cykel-bana/vag 161 64 18 1 2| 246
Gatu-/ Vagkorsning 118 46 22 0 3| 189
Géangbana/Trottoar 19 8 0 0 0 27
Cirkulationsplats 11 2 1 0 0 14
Annan/Okand 35 17 4 0 0 56
Totalt 556 217 80 1 8| 862

De vanligaste platstyperna dar personer har skadas ar gatu-/vagstracka dar det under
perioden 2000-2005 har skadats 330 personer, gang- och cykelbana dar totalt har 246
personer har skadats och gatu-/vagkorsning dar sammanlagt 189 skadats. Flest antal
svart skadade, med 35 stycken, har skett pa gatu-/vagstracka. (Se Figur 16.)
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Totalt antal skadade personer fordelat pa platstyp och skadegrad
(2000-2005)
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Figur 16. Totalt antal skadade dar moped varit inblandad pa nagot satt, fordelat pa
platstyp och skadegrad. (sjukhusrapp.) [22]

Procentuellt satt ar gatu-/vagkorsning den platstyp som har hogst andel svara skador
(11,8 %). Motsvarande siffra for gatu-/vagstracka ar 10,7 %. For 6vriga ligger siffran
runt 7 %, med undantag for gangbana/trottoar dar inga svara skador uppstatt.

De tva platstyperna med storst andel mattligt skadade ar annan/okand med 30,4 % och
géng och cykelbana med 29,6 %. Ovriga varierar mellan 14-26 %. (Se Figur 17.)
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Skadegrad i procent fordelat pa platstyp
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Figur 17. Procentuell férdelning av skadegraden for olika platstyper. (sjukhusrapp.)
[22]

4.6.1 Cykeloverfart/cykelfalt och 6vergangsstélle

Totalt for perioden 2000-2005 har 34 olyckor intraffat pa cykeloverfarter/cykelfilt.
Av dessa ar sju stycken sjukhusrapporterade varav fem personer var latt skadade och
tvd mattligt. For 6vergangstéllen ar totalt sex stycken olyckor rapporterade. Enligt
sjukhusrapporterna var tva personer latt skadade, tvd mattligt och tva svart skadade.
(Se Bilaga 3.)

4.6.2 Alkoholrelaterade olyckor

Totalt antal polis och sjukvardsrapporterade olyckor med  misstankt
alkoholinblandning var 46 stycken.

Singelolyckor var den olyckstyp som stod for antal alkoholrelaterade olyckor, totalt
30 stycken. (se vidare avsnitt 5.1.3) (Se Bilaga 4.)

4.6.3 Hjalmanvéndning i Goteborg
Enligt sjukhusrapporterna i STRADA har 61 % av mopedisterna anvént hjalm och 39

% har inte gjort det vid olyckstillfallet. Det gar dock inte se nagot samband med att
olyckorna skulle ha fatt en svarare skadegrad vid de tillfallen dar personer inte har
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anvant hjalm. Detta far tolkas som att informationen i STRADA inte ar helt komplett
nér det géller hjalmanvandning samt att det troligen &r de som inte anvénder hjalm
som tvingas uppsoka sjukhus. (Se Bilaga 5. )

4.7 Vaglag och Ljusforhallanden

4.7.1 Vdglag vid olyckstillfallet
Manga olyckor intraffade vid torrt vaglag, men det har aven intraffat en del olyckor pa

vat vagbana. Informationen om vaglaget i STRADA ér bristfalligt och nastan halften
av olyckorna har inget vaglag angivet. (Se Bilaga 6.)

4.7.2 Ljusforhallanden vid olyckstillfallet

De flesta olyckorna intraffade i dagsljus och 42 % av de angivna olyckorna skedde i
morker. Aven hér ar informationen i STRADA bristféllig. (Se Bilaga 7.)
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5 Fordjupad skadeanalys
Fordjupningar har gjorts for de mest skadedrabbade platstyperna gatu-/vagstracka,

gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana samt olyckstyperna moped singelolycka
och moped-motorfordon. (Se Figur 18-20)

Antal skadade pa gatu-/vagstracka fordelade pa konflikttyp och
skadegrad

160

137
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Figur 18. Antal skadade pa gatu-/vagstracka for aren 2000-2005 fordelat pa
konflikttyp och skadegrad. Sjukhusrapp.) [22]

Antal skadade i gatu-/vagkorsning fordelat pa konfliktyp och

skadegrad
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Figur 19. Antal skadade i gatu-/vagkorsning for aren 2000-2005 fordelat pa
konflikttyp och skadegrad. (sjukhusrapp.) [22]
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Antal skadade pé& gang- och cykelbana fordelade pa konflikttyp och

skadegrad
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Figur 20. Antal skadade pa gang- och cykelbana for aren 2000-2005 fordelat pa
konflikttyp och skadegrad. (sjukhusrapp.) [22]

5.1 Singelolyckor

Singelolyckor ar den vanligaste olyckstypen pa gatu-/vagstracka samt gang-
Icykelbana. For gatu-/vagkorsning ar moped i kollision med motorfordon vanligast.

Totalt har 385 personer skadats i singelolyckor pa gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning
samt gang- och cykelbana under perioden 2000-2005. Detta kan jamféras med de
totalt 862 som skadats pa samtliga platstyper och konflikttyper under samma period.
Under aren 2000-2004 varierade antalet skadade mellan 50-66 stycken men under
2005 har en 6kning skett till 90 skadade per ar. (Se Figur 21.)

Antal i singelolyckor per ar fér de vanligaste platstyperna

100
90
80 -

66

70 1 62 62

J 55
60 50

90

50 |
40 —
30 |
20 —
10 —

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 21. Totalt antal skadade i singelolyckor for platstyperna gatu-/vagstréacka,
gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana fordelat per ar. ( sjukhusrapp.) [22]
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En undersokning over antalet skadade per manad visar att de flesta blir skadade
mellan april och oktober. Augusti &r den manad dar det &r flest antal har skadats med
56 stycken (15 %), darefter maj manad med 51 stycken (11 %). (Se Figur 22.)

Antal skadade i singelolyckor fordelat per ar och manad
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Figur 22. Antal skadade i singelolyckor for platstyperna gatu-/vagstracka, gatu-
Ivagkorsning och gang- och cykelbana fordelat per ar och manad. (sjukhusrapp.) [22]

5.1.1 Singelolyckor vid de tre vanligaste platstyperna

Pa gatu-/vagstracka har totalt 204 personer skadats under perioden 2000-2005. Antalet
skadade har varit ganska konstant mellan 2000-2004 med omkring 30 skadade per ar.
Under 2005 hade antalet okat till 56 stycken. (Se Bilaga 8.)

For olyckor i gatu-/vagkorsning varierar antalet skadade fran ar till ar. Antalet har
varit mellan 3-11 stycken for aren 2000-2005. Det gar darfor inte se nagot samband i
om olyckorna har minskat eller 6kat under den undersokta perioden. (Se bilaga 9.)

Antalet skadade i singelolyckor pa gang- och cykelbana varierar ocksa ganska stort
mellan aren. Efter att ha haft en nedatgaende trend i antalet skadade till 17 stycken
2004 hade antalet 6kat igen for 2005, till 27 stycken. (Se Bilaga 10.)

I singelolyckor &r skadegraden for mannen hogre &n vad den &r for kvinnor. Av

mannen har 9 % blivit svart skadade och 27 % mattligt. For kvinnorna ar samma
andelar 6 % respektive 23 %. (Se Figur 23.)
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Skadegrad for miin och kvinnor i singelolyckor
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Figur 23. Procentuell fordelning av skadegraden for méan och kvinnor i singelolyckor
for platstyperna gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning samt gang och cykelbana under
aren 2000-2005. Statistiken galler samtliga aldrar. (sjukhusrapp.) [22]

5.1.2 Singelolyckor med 15-17 aringar

Aldersgruppen 15-17 &ringar ar den mest skadedrabbade gruppen i mopedolyckor.
Totalt under perioden 2000-2005 har pa gatu-vagstracka, gatu-/vagkorsing och gang-
och cykelbana 222 personer skadats i gruppen, vilket motsvarar 58 % av alla skadade
personer i singelolyckor. Darfor har en ytterligare fordjupning valts att goras for just
den hér gruppen.

Pa gatu-vagstracka, gatu-/vagkorsing och gang- och cykelbana star mannen for tva
tredje delar av alla skadade och antalet har legat ganska konstant under aren for den
undersokta perioden. Som Figur 24 visar ses en tydlig trend i att antalet skadade
kvinnor har okat de senaste aren. Mellan aren 2004 och 2005 har antalet skadade
kvinnor fordubblats, fran 14 till 28 stycken. Det ar bara tva skadade mindre &n for
mannen samma ar.
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Antal skadade 15-17 aringar i singelolyckor fordelat pa artal
och kon
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m Kvinna

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 24. Antalet skadade 15-17 aringar i singelolyckor for platstyperna gatu-
Ivagstracka, gatu-/vagkorsning samt gang och cykelbana fordelat pa kon och ar.
(sjukhusrapp.) [22]

Skadegraden for man ar nagot hogre dn vad den ar for kvinnorna. Andelen mattligt
skadade mén ar 27 % och motsvarande siffra for kvinnor ar 20 %. Procentandelen
svart skadade &r 5 % for kvinnorna och 6 % mannen. (Se Figur 25.)

Skadegraden i singelolyckor for min och kvinnor i
dldersgruppen 15-17 ar under aren 2000-2005

g% 1% 0

mLatt skadad

m Mattligt skadad
O Svant skadad
oODid

Min Kvinnor

Figur 25. Skadegraden i singelolyckor for man och kvinnor i aldern 15-17 ar under
perioden. Statistiken ar gjord for platstyperna gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning
samt gang och cykelbana. (sjukhusrapp.) [22]

Som Figur 26 visar skadas kvinnliga passagerare i aldern 15-17 ar i storre andel &n
manliga i samma alder. Foér kvinnor ar 19 % av de skadade passagerare och for
mannen 7 %.
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Firdelning mellan skadade firare och passagerare
for méin och kvinnor 15-17 4r
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Figur 26. Fordelning mellan skadade forare och passagerare for méan och kvinnor 15-
17 ar under aren 2000-2005. Statistiken &ar gjord for platstyperna gatu-/vagstréacka,
gatu-/vagkorsning samt gang och cykelbana. (sjukhusrapp.) [22]

Antalet kvinnliga mopedpassagerare som har skadats har tredubblats mellan aren
2004-2005, till 15 stycken. Aren innan varierade antalet mellan 1-4 stycken. For
mannen ligger samma siffra runt 5 stycken arligen. Siffrorna galler for samtliga
aldrar. (Se Figur 27.)

Antal skadade kvinnliga passagerare i singelolyckor fordelat
pa artal och skadegrad
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Figur 27. Antal skadade kvinnliga passagerare i singelolyckor pa gatu-/vagstréacka,
gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana foérdelat pa artal och skadegrad.
Statistiken ar gjord for samtliga aldrar. (sjukhusrapp.) [22]
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5.1.3 Alkohol i samband med singelolyckor

Singelolyckor &r den olyckstyp dar alkohol oftast férekommer. Totalt 30 olyckor
misstanks vara alkoholrelaterade och i dessa fanns 36 personer inblandade varav 83 %
var man. Medelaldern for man var 34 ar och for kvinnor 16,5 ar. Tva tredjedelar av
olyckorna har intréffat under de varmare manaderna, dvs. maj-september.
Alkohololyckorna ligger ganska jamt fordelat Gver aren och det gar darfor inte att se
nagon okning eller minskning av antalet olyckor. Sifforna i detta avsnitt baseras pa
samtliga platstyper. (Se bilaga 4.)

5.1.4 Vad orsakar singelolyckor?

Den vanligaste orsaken till att singelolyckor uppstar ar att foraren far sladd och kor
omkull. Orsakerna kan vara flera men den vanligaste ar att det finns 1ost grus pa
vagen, vagbanan ar vat, is och sno, 16v pd marken, vata brunnslock och lera. |
olycksbeskrivningarna i STRADA har det i 13 % av olyckorna angivits nagon av
dessa orsaker till olyckan. Denna siffra ar sdkert hogre i verkligenheten och ska darfor
bara ses som ett ungefarligt matt till olycksorsaken.

Att mopedisten kor in i trottoarkanter, refuger, stolpar och andra fasta foremal i
trafiken ar ockséd vanliga. Aven I6sa foremal som ligger pa vagbanan, t.ex. pinnar,
stenar m.m. har orsakat flera olyckor. Manga personer har ocksa tappat kontrollen
Over mopeden nér de har kort Gver ett farthinder. Enligt olycksbeskrivningarna har
cirka 8 % av olyckorna haft dessa orsaker men siffran ar sakert hogre i verkligheten.

En annan olycksfaktor &r bristande underhall pa mopeden. Flera olyckor har intraffat
pa grund av att bromsarna inte har fungerar ratt eller inte alls, samt att det har varit for
lite luft i dacken. Att hjalmen inte har varit knappt pd de skadade har ocksa varit
vanligt.

5.2 Moped i kollision med motorfordon

Som det tidigare ndmnts i avsnitt 4.5 var moped i kollision med motorfordon den
vanligaste olyckstypen i gatu-/vagkorsning, med 117 skadade. Totalt pa gatu-
Ivagstracka, gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana har 204 personer skadats
under perioden 2000-2005. Detta kan jamforas med de 220 personers som totalt har
skadats i moped-motorfordons olyckor pa alla platstyper under samma period.

Som Figur 28 visar har antalet skadade varit ganska konstant det senaste 6 aren, men
med en liten 6kning for aren 2002 och 2003.
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Antal skadade i moped-motorfordon olyckor fordelat per ar
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Figur 28. Totalt antal skadade i moped i kollision med motorfordon foér platstyperna
gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana fordelat per ar.
(sjukhusrapp.) [22]

September ar den manad som det sker flest antal olyckor. Det galler samtliga ar
forutom 2001. (Se Figur 29.)

Antal skadade i moped-motorfordon olyckor fordelat per ar
och méanad
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Figur 29. Antal skadade i moped-motorfordons olyckor for platstyperna gatu-
Ivagstracka, gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana fordelat per ar och manad.
(sjukhusrapp.) [22]

Kollisionstyper mellan moped och motorfordon delas i STRADA upp i fem olika
kategorier: Avsvang-, omkorning/upphinnande-, métes-, korsande- och 6vriga olyckor
I Goteborgs kommun har den vanligaste typen varit korsandeolyckor, med 46 % av
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totala antalet. Avsvéangningssolyckorna stod for 25 % och resterande kollisionstyper
varierar mellan 6-13 %. (Se Figur 30.)

Procentuell fordelning av olyckor med olika kollisionstyper for
moped-motorfordon. (polisrapp.)
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B Omkorning/Upphinnande
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m Owrigt

Figur 30. Procentuell fordelning av kollisionstyper for olyckor med moped-
motorfordon. (polisrapp.) [22]

Andelen svart skadade méan ar hogre i konflikttypen moped-motorfordon &n vad den
ar for singelolyckor. Totalt 12 % av mannen har blivit svart skadade vilket kan
jamforas med singelolyckornas 9 %. Andelen mattligt skadade man ar den samma
som for singelolyckorna. For kvinnorna ar procentandelen svart skadade samma som i
singelolyckorna men andelen mattligt skadade ar lagre, totalt 18 %. (Se Figur 31.)

Enligt olycksbeskrivningarna i STRADA orsakas manga korsande olyckor pa grund
av att mopedisten gjort fel. Manga olyckor intraffar ocksa i samband med att
mopedisten kor pa gang- och cykelbana och korsar en gata/vag. Annars ar det svart att
utlasa i STRADA hur olyckorna har gatt till och vem som har orsakat dem.

Nagon skadegrad for de olika kollisionstyperna har inte kunnat géras pa grund av att
informationen om detta i sjukhusrapporterna i STRADA har varit bristfallig.
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Skadegrad i antal och procent fér miin och kvinnor
i moped-motorfordons olyckor
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Figur 31. Procentuell fordelning av skadegraden for man och kvinnor i moped-
motorfordons olyckor for platstyperna gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning och gang-
och cykelbana under perioden 2000-2005. Statistiken galler samtliga aldrar.
(sjukhusrapp.) [22]

5.3 Utsatta geografiska platser

Mopedolyckorna har varit ganska jamnt utspridda over Goteborg under den
undersokta perioden. Det har darfor varit svart att urskilja nagon sarskilt
olycksdrabbad plats, korsning eller liknande.

Det som har framkommit &r att vissa langre/stérre gator/omraden har hogre
olycksfrekvens &n andra. Kongahéllavagen i Torslanda och runt Torslanda torg &r den
stracka som har haft flest antal olyckor pd med totalt 36 stycken skadade, varav 2
svart. Merparten av olyckorna var singelolyckor, moped-personbil och moped i
kollision med annan moped. (Se vidare kapitel 7.)

Styrs6 och Donso har ocksa varit ett omrade med manga olyckor. Totalt har 21
personer skadats varav sex mattligt och fyra stycken svart. Merparten har skadats i
singelolyckor med det har dven férekommit moped i kollision med moped. Manga
olyckor har skett med trehjuliga mopeder s.k. ”lastmoppar”. Stadsdelsndmnden har
hand om trafikfragorna fér detta omrade. (Se Figur 32.)
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Antal skadade i mopedolyckor p& Styrsé och Donso fordelat pa
aldersgrupp, kon och skadegrad
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Figur 32. Antal skadade i mopedolyckor pa Styrs6 och Donso fordelat pa
aldersgrupp, kon och skadegrad for perioden 2000-2005. Statistiken ar gjord for

samtliga platstyper och konfliktyper. (sjukhusrapp.) [22]
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6 Vad har gjorts i Géteborg tidigare?
6.1 Young Rider-projektet

Trafikkontoret har drivit projektet "Young Rider - Pa moped i Goteborg” under
perioden oktober 2004-oktober 2005 for att forbattra trafiksdkerheten bland
mopedister. Syftet har varit att ta fram modeller for ett fortsatt arbete med
mopedfragor. En stor vikt har lagts pa ungdomars attityder och varderingar kring
riskbeteende i trafiken. Aven foréaldrar, larare och andra vuxna ska bli medvetna om
vilket deras ansvar ar for att fa en sakrare mopedtrafik.

Projektet har drivits i tre stadsdelar med olika karaktdr; Kérra, LOvgérdet och
Pavelund. Arbetet har riktat in sig pa fyra skolor i de olika stadsdelarna; Karraskolan,
Klarebergsskolan, Nya Lévgardesskolan och Pavelundskolan. Aven en tjejgrupp har
ingatt i projektet.

Young Rider-projektet har riktat in sig pa att arbeta med information, besok av
drabbad och forumspel. Eleverna i skolorna har genom detta kunnat reflektera,
diskutera och analysera problemen kring mopeder.

Larare har erbjudits fortbildning i forumspel och en informationsbroschyr har skickats
hem till alla foraldrar i Goteborg med barn i arskurs 8 och 9. Foraldrar har ocksa
bjudits in till informationsmoten angaende mopedkdrning och problematiken kring
detta. Aven torgaktiviteter i Torslanda och Angered har ocksa genomforts.

Trafikkontoret har ocksa forsokt att starka och trana ungdomar att std emot negativt
grupptryck samt att fora fram sina egna asikter. [2]

6.1.1 Resultat av projektet

De forandringar som har mérkts &r att kunskapen inom mopedomradet har 6kat bland
ungdomar och att det ar fler som tar avstand fran att skjutsa utan hjalm. Mopedfragan
diskuteras mycket mer nu an tidigare vilket ocksa ar positivt. Daremot har fler
personer blivit mer positiva till att kora trimmad moped, vilket dr en negativ
forandring.

Foréldrarna ar den viktigaste gruppen for att kunna paverka ungdomarna, men det ar
ocksa en svar grupp att na ut till. For foraldrar finns det andra omraden som kan anses
vara viktigare an trafikfragor, t.ex. mobbning, alkohol, droger, vald och sexualitet. |
de invandrartdta omradena har &ven spraket varit ett problem. En bristande attityd
finns bland manga pappor som hjalper sina barn att trimma mopeden. Detta medfor att
dessa foraldrar ger sina barn ett negativt riskbeteende i trafiken.
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En 6kad kunskap har kunnat ses hos foréldrarna efter projektet, d&ven férandringar i
attityden har markts. Exempel pa detta ar att fler skulle ingripa om de sag nagon som
korde utan hjalm eller om nagon korde alkoholpaverkad. Resultaten kommer fran
undersokningar som &r gjorda med ungdomar och foréldrar fére och efter projektet.

For vidare information om projektet se Trafikkontorets rapport ”Sammanstélining av
projektet Young Rider — P4 moped i Goteborg, oktober 2005”. [2]
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7 Mopedsituationen i Torslanda

Torslanda ar ett valbargat omrade med manga ungdomar och mopeder. Det
forekommer mycket mopedkorning i omradet och det ar ett av de mest skadedrabbade
omradena i Goteborg. Darfor har en fordjupad studie om mopedsituationen i
Torslanda valt att goras.

7.1 Trafikskadesituationen

| Torslanda har totalt 106 personer skadats i mopedolyckor enligt
sjukhusrapporteringen under perioden 2000-2005. Av dessa ar 66 stycken man och 40
stycken kvinnor. Antalet skadade méan har minskat de senaste tva aren, daremot har
antalet skadade kvinnor fyrdubblats mellan aren 2004-2005. (Se Figur 33.)
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Figur 33. Antal skadade i mopedolyckor i Torslanda fordelat pa kén for perioden
2000-2005. Statistiken ar gjord for samtliga platstyper och konflikttyper.
(sjukhusrapp.) [22]

7.2 Skadedrabbade delar i Torslanda

De delar i Torslanda som &r varst utsatta for mopedakning enligt polisen pa Hisingen
ar utmed hela Kongahéllavagen, runt Torslanda torg, till och fran samt runt
Lillebybadet. De flesta olyckorna intraffar utmed Kongahallavagen (Se vidare avsnitt
7.2) och Hjuviksvégen. (Se Figur 34.)
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Figur 34. Visar vart sjukhusrapporterade mopedolyckor har intraffat i Torslanda
under perioden 2000-2005 samt vilken skadegrad de haft. R6d markering ar mattligt
skadegrad, bla ar svar och ingen markering ar lindrig skadegrad. (sjukhusrapp.) [22]

7.2.1 Runt Kongahéllavagen

Som det redan namnts i avsnitt 7.2 hander det flesta olyckorna pa och omkring
Kongahallavégen. Totalt har 36 olyckor intraffat utmed strdckan under perioden 2000-
2005. Singelolyckor &r den vanligaste olyckstypen (42 %), sedan moped-personbil (25
%) och moped-moped (19 %). (Se Figur 35.) | Torslanda & moped-moped olyckorna
vanligare an i Goteborg (6 %). Av dessa sker cirka halften pa gatu-/véagstracka och
cirka en tredjedel pa gang- och cykelbana.
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Konflikttyper utmed Kongahallavagen i Torslanda
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Figur 35. Konfliktyper utmed Kongahéllavagen i Torslanda for perioden 2000-2005.
Statistiken ar gjord for samtliga platstyper och konfiktyper. (sjukhusrapp.) [22]

Enligt polisen pa Hisingen &r det mycket mopedakning kring Torslanda torg. De gar
ocksa att se en koncentration av olyckor kring detta omrade. Pa parkeringen vid torget
kor det mycket bilar och den har ocksa in- och utfarter fran tva hall.

Generellt satt ar haller belaggning pa gatorna god kvalité, men det forekommer brister
pa vissa platser. (Se Bild 1.)

Bild 1. Skador i belaggningen pa parkeringen vid Torslanda torg (Foto, Magnus
Eldh)

Utmed hela Kongahallavagen l6per en gang- och cykelbanan parallellt med vagen. Pa
vissa strackor och korsningar &r sikten skymd av vegetation. For de som fardas pa gc-
banan kan det darfor vara svart att upptacka korsande trafikanter i tid. Hojdskillnader i
terrangen skymmer ocksa i vissa fall sikten. (Se Bild 2.)
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Bild 2. Dalig sikt pa grund av hdg vegetation i korsningen Kongahallavagen-Rodgardsvéagen
(Foto, Magnus Eldh)

Det finns vegetation som skymmer sikten utmed hela Kongahallavdgen. Vid korsningen
Kongahallavégen-Bjorlandavagen véxer det mycket vass i vagkanten vilket skymmer sikten. (Se
Bild 3.)

Bild 3. Skymd sikt pa grund av vass i vagkanten i korsningen Kongahallavagen-Bjorlandavéagen
(Foto, Magnus Eldh)

Lillebykiosken ligger pa ostliga sidan av korsningen Kongahéllavagen-Lillebyvagen. For att ta
sig till kiosken maste vagen korsas. Det &r bra sikt i korsningen och det finns 6vergangstallen.
Korsningen &r dock olycksdrabbad vilket maste tolkas som att det rér sig mycket manniskor i
omradet och att uppsikten &r dalig. Det finns mycket 16st grus vid vagkanterna vilket kan medfor
att trafikanter sladdar och kér omkull. (Se Bild 4-5)
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Bild 4-5. Hogra bilden visar Lillebykiosken fran Lillebyvagen och den vénstra visar
sikten fran gc-banan vid korsningen Lillebyvégen. Den vanstra bilden visar ocksa
l6sgruset i vagkanten. (Foto, Magnus Eldh)

7.2.2 Ovriga delar

Vid Torslandahallen dér handbollsklubben bedriver sin verksamhet kan det antas
finnas manga ungdomar med moped i rorelse. Aven har omkring finns det hog
vegetation som foérsamrar sikten. Bild 6-7 visar en korsning vid gc-banan vid
fotbollsplanen nara Torslandahallen.

Bild 6-7. Korsning pa cykelbana vid Torslandahallen fran tva vinklar. Hoga buskar vid staketet
skymmer sikten kraftigt. Hogra bilden ar sedd fran Torslandahallen och den vénstra fran motsatt
riktning. (Foto, Magnus Eldh)

Utmed Hjuviksvagen har ocksa flera olyckor intraffat. Likt Kongahéllavagen gar
gang- och cykelbanan parallellt med vagen och har finns ocksa korsningar med dalig
sikt p& grund av hdg vegetation och hojdskillnader. Ett exempel &ar korsningen
Hjuviksvagen-Ovre Hallsviksvagen dar en olycka med svar skadegrad har intréffat.
(Se Bild 8-9.)
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Bild 8-9. Korsningen Hjuviksvagen-Ovre Hallsviksvagen. Mycket dalig sikt fran bada
hall. Den vénstra bilden visar sikten fran Ovre Hallsviksvagen och den hogra fran gc-
banan parallellt med Hjuviksvagen. (Foto, Magnus Eldh)

Manga av korsningsolyckorna i Torslanda har intraffat pa ungefar samma sétt, dvs.
mopedisten kommer pa cykelbana och blir pakord eller kor pa en bil i en korsning.
[22] En anledning till att konflikt uppstar i korsningar kan vara att regelverket for vem
som ska lamna foretrade ar svart att tolka och att olika regler galler for olika
korsningar. (Se Figur 36-37)

Figur 36-37. Visar hur den vanligaste typen av korsningsolyckor mellan moped och personbil
intraffat. (polisrapp.) [22]

7.3 Befolkningsstruktur i Torslanda

Befolkningsmangden i Torslanda var ar 2005 21 134 personer. Av dessa var 9,6 %
mellan 13-18 ar vilket ar hogre an medeltalet for hela Géteborg pa 6,6 %.

Medelinkomsten var 276 700 kr ar 2004 vilket kan jamforas med 212 600 kr for hela
Goteborg samma ar. Andelen gifta kvinnor och méan med barn i Torslanda ar 84,2 %.

| Torslanda har 39,5 % i aldersgruppen 25-64 ar eftergymnasial utbildning, for
Goteborg ar siffran 44,4 %. [21]
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7.4 Mopedanvandningen i Torslanda

7.4.1 Anvéandningsomraden

| Torslanda har mellan aren 1999-2006 424 stycken mopeder klass | registrerats. Av
dessa var 329 stycken i bruk under 2006 och resterande var avstallda. Det innebér att
det finns tre ganger sa manga fler registrerade mopeder klass | per invanare i
Torslanda under ar 2006 an for dvriga Goteborg under samma ar. [26] (Se Bilaga 11.)

Enligt polisen pa Hisingen anvands mopederna i omradet framst pa fritiden for att ta
sig till och fran kompisar, fritidsaktiviteter, badet pA sommaren m.m. Den anvénds
aven for att ta sig till och fran skolan/arbetet. Torslanda &r ett valbargat omrade med
stora avstand till fritidsaktiviteter, kompisar m.m. Det ar darfor det finns mycket
mopeder i omradet. [23]

7.4.2 Hur mopedister kor och forandringar med aren

Enligt en polisinspektor pa Hisingen kor de flesta i Torslanda moped pa ett lagligt
satt, men det ar cirka 5 % som inte kor lagligt alls. Det forekommer mycket
"buskérning” i omradet och det ar detta som polisen pa Hisingen far in mest klagomal
pa av alla brottstyper. [23]

Mopedtrafiken har forandrats pa sadant satt att hastigheten ar hégre idag an den varit
innan. Det &r fler tjejer som kor moped och “nordstampeln” pa att kéra moped é&r
borta. [24]

7.5 Attityd och kunskap bland ungdomarna
7.5.1 Trafiken

Manga ungdomar har ett odddligt tankande och brister i sitt sakerhetsheteende.
Kunskapen om trafiksdkerhet hos ungdomarna uppfattas som bristféllig av personal
inom polisen pa Hisingen. De flesta ungdomar har ocksa ett tankesatt som géller att ta
sig fran punkt A till B sa fort som mojligt.

’En del kan kora rakt in pa en lekplats i 50 km/h utan att fatta att de har gjort fel nar
polisen stoppar dem’. (Polisinspektor)

Attityden till polisen i Torslanda ar bra. Nu vet ungdomarna att polisen vill val och ar
radda om dem och inte bara ar dar for att sétta dit dem. Det finns ocksa en attityd
bland ungdomarna som innebér att de ”skulle bara”, t.ex. att de struntar i att ta pa sig
hjalmen for att de “skulle bara” en kort bit.

Attityden bland mopedakare och 6vriga invanare i Torslanda ar sadan att de tycker att
det &r bra att det finns regler om hur mopeder och andra fordon ska framforas.
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Manga ungdomar har daliga teorikunskaper om trafik och kan t.ex. inte de vanligaste
reglerna och vagmarkena. Detta far relateras till att det finns brister i manga
forarbevisutbildningar. [23]

7.5.2 Trimning i Torslanda

Som de tidigare namnts i avsnitt 7.4.2 ar det cirka 5 % av mopedakarna som inte
skoter sig alls i trafiken. Bland dessa finns en attityd om vem som kan trimma sin
moped mest. Manga har trim som gar att stinga av nar polisen stoppar dem for en
kontroll, annars ar det manga som dra ur pluggen ur avgassystemet. Det finns exempel
pa mopeder som gar runt 100 km/h.

Det ar vanligt med trimning i Torslanda och manga féraldrar har ingen kunskap om
mopeder. De vet darfor inte hur de ska kolla om deras barns moped ar trimmad och
det ar darfor latt for manga ungdomar att behalla trimningen pa mopeden. Det ska
ocksa tillaggas att manga mopeder gar runt 60 km/h nér de ar otrimmade fastan att de
bara far ga i 45 km/h enligt lagen.

Grupptrycket dr ocksa en faktor nar det géller trimning. Problemet finns sarskilt bland
killar dar det anses lite mesigt att inte trimma sin moped.

De flesta tjejer trimmar inte utan de vill ha en valskott och fin moped enligt polisen pa
Hisingen. Trimning &r darfor ett problem som framst finns hos killar. [23]

7.5.3 Skyddsutrustning och underhall

Attityden till att anvanda skyddsutrustning ar positiv. Alla vill a&ka med hjalm men det
slarvas dock mycket. Attityden ”ska bara” ar vanlig for att inte anvanda hjédlmen och
manga anvander den inte pa ratt satt. Sedan botesbeloppen tradde i kraft den 1 oktober
2006 vad det galler hjalmanvandning samt hur hjdlmen ska vara kndppt har
hjalmanvéndningen 6kat enligt polisen pa Hisingen. [23]

Varken polisen [23] eller sjukvarden [25] vill ha fler lagar om skyddsutrustning for att
minska antalet skadade. De tycker dock att det vore bra med langa drmar och ben pa
kladerna vid mopedkorning. Sjukvarden tycker att de vore battre att istéallet se till att
de lagar som finns om hastighet och trimning foljs.

Manga mopeder har inte ett helt fungerande bromssystem, det kan t.ex. vara en vajer
som saknas. Cirka 30 % av mopederna i Torslanda saknar baklyse. Daliga dack
forekommer ocksa och manga forstar inte att de maste byta dem for att mopeden ska
vara trafiksaker. [23]
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7.6 Alkohol och droger

Enligt polisen pa Hisingen finns det valdigt mycket alkohol i Torslanda och det &r
enkelt for ungdomarna att fa tag i det. Attityden ar sadan att det ar acceptabelt att kdra
moped efter att ha tagit en 6l och det ar vanligt med styrfylla. Enligt polisen pa
Hisingen &r cirka 30 % av de som kér moped mellan kl. 00-03 onyktra.

Det dr oftast killar som kor med alkohol i kroppen och manga féraldrar vet inte om att
deras barn kor onyktra. Detta pa grund av att barnen kommer hem pa mopeden sent pa
natten nar foraldrarna sover. Det ska tillaggas att det antagligen finns ett stort
morkertal bland styrfylla och olyckor relaterade till detta. [23]

Sjukvarden i Goteborg uppfattar inte att alkohol &r en huvudorsak till att olyckor
uppstar i samband med mopedakning.[25]

7.7 Unga tjejer och mopedkdrning

Som det tidigare ndmnts i avsnitt 7.1 har antalet skadade kvinnor i mopedolyckor i
Torslanda fyrdubblats mellan aren 2004-2005. Detta innebér att det ar dubbelt sa
manga kvinnor som man som skadades under perioden. For hela Goteborg ar andelen
skadade kvinnor 39,8 % av det totala antalet skadade. [22]

Det har ocksa namnts i avsnitt 3.4.1 att andelen kvinnor i Goteborg som innehar
forarbevis for moped klass | under ar 2005 var 32,7 %. Andelen i Torslanda kan antas
vara nagot hogre pa grund av den hoga mopedtatheten som finns i omradet. [26]

Att tjejer har borjat skadas mer de sista aren tror polisen enbart beror pa att det &r fler
som kor moped idag an forut. [23] Sjukvarden tror aven att det kan bero pa att killar
kor fler antal kilometer pd mopeden an vad tjejer gor och har déarfor en annan kansla
for hur mopeden och trafiken fungerar, och darfor inte skadas lika mycket. [25]

For Goteborg visar STRADA att antalet skadade tjejer i aldersgruppen 15-24 ar i
cykel- och personbilsolyckor inte 6kar i samma utstrdckning som i mopedolyckor.
[22]

7.8 Foraldrarnas roll

7.8.1 Ansvar

Foraldrarna har ett stort ansvar for hur deras barn kér moped men manga tar ett for
litet ansvar for mopedakningen, dock inte generellt. P& grund av de stora avstand som
finns i Torslanda till exempelvis fritidsaktiviteter far manga barn skjuts av sina
foraldrar under unga ar. Nar barnen fyller 15 ar och far kéra moped blir foraldrarna
mindre bundna av skjutsande vilket enligt polisen tycks leda till en mer tillatande
attityd till mopedkérning. [23]
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Som det redan namnts i avsnitt 6.1.1 finns det ocksa manga andra problem &n
mopedkorning att ta hand om for en tonarsforalder. Det kan vara alkohol, droger,
sexuallitet, vald osv. Det finns darfor en risk att manga i brist pa tid och ork prioriterar
bort problemen med mopedkdrning.[24]

7.8.2 Attityd

Attityden till mopedkorning skiljer sig en del mellan olika féréldrar. De finns allt fran
de som bryr sig om allt till de som inte bryr sig alls, mer om detta i avsnitt 5.9.4. Det
gar inte att se nagon skillnad i attityd beroende pa inkomst, boendeform, positions i
naringslivet osv.

Manga foraldrar har en tendens att tillata sadant de sjalva gjorde som ungdom, dvs. de
tycker att det ar okej att trimma mopeden ’for det gjorde jag nar jag hade moped™.
Att trafiksituationen &r en helt annan idag dn var den var nar de var i mopedaldern
tycks de inte beakta. Enligt polisen pa Hisingen kommer trimningen bést at genom att
foraldrarna satter stopp for den. En del foraldrar har ocksa en bristande attityd till
skyddsutrustning och tankesattet ”ska bara” forekommer &ven har. [2]

7.8.3 Kunskap om mopedkorning

Kunskapen om mopedkdrning och vilka regler som galler brister hos manga foraldrar.
Manga vet inte hur de ska kolla om deras barns moped &r trimmad och de flesta vet
heller inte om att de sjdlva kan aka dit for tillatelse till olovlig kérning om mopeden ar
trimmad. Detta &r ett brott som kan ge foréldrarna boter eller indraget korkortet.

I Torslanda &r problemet med icke typgodkanda mopeder stort. Dessa kops ofta
utomlands och ar mycket billigare &n en svensk typgodkand moped. De far inte
framforas pa svenska vagar vilket en del foraldrar inte ar medvetna om. [23]

7.8.4 Tre olika grupper

Bristen pa tid ar stor bland foraldrarna i Torslanda. Manga har arbeten som kraver
mycket tid vilket kan leda till att mopedproblematiken far lagre prioritet [24]. Polisen
pa Hisingen anser att foraldrarna kan delas in i tre olika grupper:

De som tar fullt ansvar: Den hér gruppen utgor cirka 10 % av foréldrarna. Dessa
kommer pa alla foraldramoten och ser till att deras barn inte trimmar, kor lagligt osv.
De har &ven kunskap om vilka lagar och regler som galler for mopedkdrning. De tar
mopedproblematiken pa fullt allvar.

Frihetsgruppen: Det har ar den storsta gruppen av foraldrar. Manga ser en frihet i att
deras barn har fatt en moped vilket innebar att de far mer tid over till sig sjalva och
6vriga familjen. Den har gruppen bryr sig lite for lite om problemet med mopederna,
men de struntar inte det. De har dalig kunskap om hur deras barn kér moped och kan
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for lite om vilka lagar och regler som géller. De har for lite tid for att ta till sig
mopedproblemet.

De som struntar i allt: Det ar den till antalet minsta foraldragruppen. De struntar i allt,
tycker inte att polisen har nagot att géra med hur deras barn kér moped osv. De
kommer inte om polisen ringer efter att ha gripit deras barn, de kommer inte pa
foraldraméten, bryr sig inte om underhall och trimning av mopeden. [23]

7.9 Overvakning i Torslanda

Polisen anvander sig av laserkamera eller provkorning for att kontrollera hastigheten
pa mopeder. De anvander sig dven av oanmalda kontroller vid skolor for att forsoka fa
bukt med trimningen av mopeder.

Polisen pa Hisingen jagar inte mopedister som inte stannar, det ar for stor skaderisk.
Istallet forsoker de titta pa mopedens och forarens utseende for att kunna ta kontakt
med dem vid ett senare tillfélle, t.ex. i skolan.

Straffet for trimning ar for Iagt enligt polisen. Vanligen blir det dagsboter pa 30*30 kr
trots att flera brott har begatts. Om en person aker dit for fortkdrning pa moped kan de
daremot fa boter pa upp mot 4 000 kr. Vid trimning har foljande brott begatts: [23]

- Olovlig korning
- Forandring av fordon (fran moped till latt MC)
- Kdrning av ett oregistrerat fordon

-l vissa fall &ven fortkdrning

7.10 Skadetyp och skadegrad vid mopedolyckor i Torslanda

Andelen svart skadade man i Torslanda ar 14 %, for hela Géteborg (Se Bilaga 12.) ar
samma siffra 11 %. Mattligt skadade man i ar dock lagre i Torslanda an i Goteborg,
19 % jamfort med 28 %.

For kvinnorna ar procentandelen ungefar den samma som for hela Goteborg. Svart
skadade i Torslanda &r 5 %, och Goteborg 6 %. Mattlig skadegrad har 24 % av de
skadade kvinnorna i Torslanda fatt, jamfort med 21 % for hela staden. (Se Figur 38.)
[22]
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Skadegrad fér man och kvinnor i Torslanda
féredelat pa antal och procent

9 14%

o Lindrigt skadad
| Mattligt skadad

12, 19% O Svért skadad

42, 67%

Man Kvinnor

Figur 38. Fordelning mellan skadegrader for man och kvinnor i Torslanda under
perioden 2000-2005. Statistiken galler samtliga platstyper och konfliktyper.
(sjukhusrapp.) [22]

7.10.1Lindrig skadegrad (ISS 1-3)

Den mest férekommande skadetypen vid lindrig skadegrad ar kross- och kldmskada
(45 %). Darefter sarskada (35 %) och distursion, luxartion (17 %) dvs. stukning,
avslitning och vrickning. (Se Bilaga 13, 14, 19)

Vid en lindrig skada ar ben och hoft de kroppsdelar som skadas mest (40%). Armar,
fotter och hander ar ocksa vanligt att mopedakare skadar vid en lindrig olycka. [22]

7.10.2 Mattlig skadegrad (ISS 4-8)

Vid mattlig skadegrad har skadetypen varit ganska jamt fordelad. De vanligaste har
dock varit sarskada (30 %), fraktur (19 %) och inre organskada (19 %). De
kroppsdelar som vanligen skadats &r huvudet, hander, ben och héft. (Se Bilaga 15, 16,
19)

Exempel pd en mattlig skada ar bruten handled, brutet nyckelben, skrapsar och
Commotio UNS, dvs. hjarnskakning. [22]
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7.10.3 Svar skadegrad (1SS >8)

Fraktur ar den skadetyp som forekommande mest vid svar skadegrad (46 %), darefter
ovrigt med 27 %. Ben, hoft och dverkropp &r de kroppsdelar som skadas mest vid en
olycka med svar skadegrad. (Se Bilaga 17, 18, 19)

Brutna armar och ben, fraktur pa kna, ryggmargsskada, svar brannskada m.m. &r
exempel pa svara skador. [22]
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8 Resultat

| Goteborg har det under perioden 2000-01-01 till 2005-12-31 intraffat 1100
mopedolyckor. Det flesta olyckorna intraffade pa eftermiddagen och kvéllen mellan
klockan tva pa eftermiddagen och klockan tio pa kvéllen och under arets varmare
delar, dvs. april-oktober. Pa gatu- och vagstracka intraffar flest antal olyckor (35 %),
darefter gatu- och vagkorsning (29 %) och gang- och cykelbana 26 %.

Den vanligaste olyckstypen for moped ar singelolyckor. Darefter kommer moped i
kollision med motorfordon. Singelolyckor intraffar oftast pa gatu- och végstracka
samt pa gang- och cykelbana. For kollision mellan moped-motorfordon ar gatu- och
vagkorsning den vanligaste platstypen dar olyckor intraffar. Gatu- och végkorsningar
ar ocksa den platstyp dar flesta andel svara skador uppstar (11,7 %), darefter gatu- och
vagstracka (10,7%). Flest mattliga skador uppstar pa annan/okand plats (30,4 %) och
pa gang- och cykelbana (29,6 %).

Aldersgruppen 15-17 &ringar star for mer &n hélften av alla skadade i mopedolyckor i
Goteborg under perioden 2000-2005. Aldersgruppen star for 58 % av alla
singelolyckor som intraffar pa gatu- och véagstracka, i gatu- och véagkorsning och pa
gang- och cykelbanor.

Man skadas oftare i mopedolyckor &n vad kvinnor gor, &ven om antalet skadade
kvinnor Okar kraftigt i Goteborg. Skadegraden ar ocksa mer allvarlig for man an vad
den &r for kvinnor.

Torslanda ar ett av de omraden i Goteborg dar det hander flest mopedolyckor.
Kontakter med polisen inom omradet visar pa att ungdomars kunskap gallande
trafiksakerhet och trafikregler ar bristfallig. Manga foraldrar har ocksa
kunskapsbrister och felaktig attityd till hur mopeder far och bor framforas i trafiken.

Manga mopeder ar trimmade och kors i for hoga hastigheter. Polisen pekar ocksa pa
ett bristande underhall pa exempelvis bromsar, belysning och dack m.m. pa manga
mopeder.

I trafikmiljon finns det vissa brister, men inga storre och inga som skiljer Torslanda

fran Ovriga omraden i Géteborg. Det forekommer pa vissa platser att vegetationen
skymmer sikten i korsningar och att det ligger 16st grus samt 16sa foremal pa vagen.
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9 Diskussion

Denna diskussion ar uppdelad i tva delar. Den forsta behandlar trafikolycksanalysen
och vilka orsaker som kan ligga bakom olyckorna i Goteborg. | den andra delen
behandlas mopedsituationen i Torslanda och vad som kan ligga bakom den.

9.1 Trafikolycksanalysen

Olyckorna dar moped &r inblandad har dkat de senaste aren. Ar 2000 var siffran 141 st
och 2005 191 stycken, med en topp pa 195 ar 2003. Antalet mopeder under samma
period har ocksa 6kat kraftigt sedan EU-mopeden borjade séljas ar 2000.

Mellan april och oktober intraffar merparten av alla olyckor. Det beror sjélvklart pa
att vadret ar battre och darmed gors fler resor med moped. September dr den manad
dar flest olyckor intréffar. Mojligen kan en koppling géras mot skolstarten.

De flesta olyckorna sker mellan kl. 14.00-22.00 med en topp under rusningstrafiken
dd manga befinner sig i trafiksystemet. En viss Okning kan ocksd ses under
morgontimmarna da folk ska till arbete/skola.

Att de flesta olyckor drabbar 15-17 aringar beror pa att det ar den gruppen som kor
mest moped. Manga har ingen trafikerfarenhet och brister i sitt satt att vardera risker.
Ett tankesatt om “att jag ar odddlig” innebér att onddiga risker tas.

Med tanke pa att de flesta mopedférarna kor klass | framfors ocksa moped pa gatu-
och vagstrackor. Pa denna platstyp aterfinns flest antal skadade for de undersokta
aren. Procentuellt mest svart skadade sker i gatu- och vagkorsning och har sker ocksa
flest antal kollisioner mellan moped och motorfordon.

Flest oskyddade trafikanter ror sig pa gang- och cykelbana, och det &r hér den stérsta
procentuella andelen mattligt skadade hittats. En orsak kan vara att nastan 30 % av
klass | mopedisterna kor pa gang- och cykelbana trots att det ar olagligt och manga
mopeder ar trimmade.

Informationen i STRADA om att bara 61 % av mopedisterna skulle ha anvént hjalm
vid olyckstillfallet kdanns bristfallig. Detta pa grund av att andra undersékningar som
gjorts visar att runt 90 % av alla mopedisterna alltid anvander hjalm nar de aker
moped. Enligt sjukvardens statistik i Goteborg ar det 85 % av alla skadade som
inkommit till akuten som anvant hjalm vid mopedolyckor.

Singelolyckorna 6kade i Goteborg under ar 2005. Antalet forarbevis i Goteborg okar
ocksé stadigt. Ar 2006 fanns det 3558 personer som hade férarbevis for moped klass
I. Det &r 6kning med 1230 stycken mot aret innan. Samtidigt 6kade forséljningen av
mopeder i Sverige med cirka 3000 mopeder under 2005 jamfort med 2004. Aven
utfardandet av forarbevis totalt i Sverige dkade under 2005 med 31 455 stycken. Detta
medfor att aven singelolyckorna skulle kunna relateras till att det kommer ut manga
nya oerfarna forare i trafiken. Forarbevisutbildningen borde innebara storre kunskaper
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bland mopedisterna vilket borde halla nere olycksantalet. Darfor kan det majligen
finnas brister i utbildningen.

I maj och augusti skadas flest personer i singelolyckor. Under maj manad finns det
mycket grus pa vagen och augusti ar varmt. Att det ar varmt ute brukar innebéara mer
uteaktiviteter sent pa kvallen da dven alkohol kan vara inblandat.

Singelolyckor beror till stor del pa kérbanans kondition dvs. att det finns l6st grus, ar
halt, ligger 16sa foremal eller liknande pa vagen. Manga olyckor har ocksa intraffat pa
farthinder, mot trottoarkanter, refuger och liknande. Detta beror troligen pa for hoga
hastigheter och bristande underhall pa mopeden.

Medelaldern for de skadade i singelolyckor dar alkohol &r inblandad &ar 34 ar for man
och 16.5 ar for kvinnor. Merparten av de alkoholrelaterade olyckorna har intraffat
under de varmare manaderna maj-september. Totalt under perioden 2000-2005 har det
intréffat 36 singelolyckor dar alkohol varit inblandad, men det finns antagligen ett
stort morkertal.

Antalet skadade pa gatu- och vagstracka har 6kat under 2005. Nya mopeder som séljs
ar nastan uteslutande klass I, vilka ska framfors pa gatu- och végstracka. Bland de
andra platstyperna gar det inte se nagra tydliga samband om antalet skadade skulle ha
Okat eller minskat under perioden 2000-2005.

Skadeantalet okar kraftigt for kvinnor i aldern 15-17 ar. Fler kvinnor tar forarbevis
och kvinnor blir i stdrre utstrackning skjutsade &n mén. Andelen skadade kvinnliga
passagerare i GoOteborg Okar kraftigt och har tredubblats bara mellan 2004-2005.
Kvinnor har ocksa lite storre andel huvudskador an mén vilket skulle kunna relateras
till att passagerare inte anvander hjalm lika ofta som forare.

Manga olyckor mellan moped och motorfordon sker i september vilket méjligen kan
kopplas till att skolan bérjar da. Korsande olyckor &r vanliga och orsakas ofta av att
mopedisten gjort fel. Manga mopedister blir pakdrda av motorfordon nér de ska korsa
en gata/vag efter att ha fardats pa gang- cykelbana.

P& Styrs6 och Donso sker manga olyckor. En orsak kan vara att polisen har svart att ta
sig dit samt att det inte finns nagon biltrafik dar. Detta kan medfora ett avvikande
trafiksdkerhetstdnkande bland 6borna.

Torslanda &r ett annat omrade i Goteborgsregionen dar det sker mycket olyckor. En av
anledningarna &r att det ar ett omrade med manga ungdomar och mycket mopeder.
Det dr ocksa langa avstand mellan bostader och olika aktiviteter vilket innebar att det
kors mycket moped i omradet. (Se vidare avsnitt 9.2)

9.2 Mopedsituationen i Torslanda
| Torslanda &r andelen 13-18 aringar tre procentenheter hogre an i évriga Goteborg.

Det innebér att det bor fler personer i aldersgruppen 15-17 ar i Torslanda, dvs. den
mest skadedrabbade aldersgruppen i mopedolyckor.
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Torslanda har mer an tre ganger fler registrerade mopeder klass | per invanare under
ar 2006 an vad oOvriga Goteborg har. Risken for att det ska intraffa en olycka é&r
darmed storre. Konflikttypen moped-moped ar ocksa mycket vanligare i Torslanda
jamfort med hela Goéteborg.

Torslanda ar ett vélbargat omrade med stora avstand till fritidsaktiviteter, nojen,
skolan och kompisar m.m. Bade behovet och de ekonomiska mojligheterna finns
alltsa i omradet.

For de stadsdelar som Trafikkontorets Young Rider-projektet har drivits har bade
ungdomar och féraldrar fatt en 6kad kunskap inom mopedomradet. Aven en positiv
attitydforandring har visats bland ungdomar och foéréldrar. 1 Torslanda kan bland
annat polisen vittna om att kunskapen fortfortfarande &r bristfallig hos bade ungdomar
och foraldrar.

Samtidigt tror ungdomar att de ar odddliga. Manga har ocksa en attityd om att de
"skulle bara”. Dessa faktorer tillsammans leder till ett farligt satt att kéra moped pa
och darmed okar ocksa olycksrisken. Polisen vittnar om att “skulle bara”-attityden
galler aven hjalmanvandningen i Torslanda, vilket okar risken till svara skador vid en
olycka.

Aven kunskapen hos foraldrarna ar dalig. De flesta vet inte hur de ska kolla om
mopeden ar trimmad. De vet heller inte att de kan bli straffade sjalva for tillatelse till
olovlig kérning om deras barns moped &r trimmad. Den daliga kunskapen kan bero pa
tidsbrist hos foréldrarna samt att Young Rider-projektet inte fick mojligheten att
drivas lika aktivt i Torslanda som i andra stadsdelar pa grund av att skolorna inte
ansags sig ha tid.

Den storsta gruppen till antalet av foraldrar bryr sig inte tillrdckligt om
mopedproblematiken. Kanske pa grund av att de inte har tillrackliga kunskaper inom
omradet och darfor inte ser problematiken. Manga foraldrar kanner en frihetskansla
nar barnen far kéra moped. De far mer tid Gver at sig sjalva och resten av familjen.
Detta kan medfdra en mer tillatande attityd till mopedakning. Manga har ockséa andra
problem att ta tag i med sina ungdomar och mopedproblematiken kan darfér ha en
tendens att prioriteras bort.

Det finns brister i underhallet pA manga mopeder i Torslanda. Manga har inte ett
fungerande baklyse och det finns brister pa bromsarna. Déliga bromsar och for hoga
hastigheter medfor en hogre olycksrisk.

Hastigheten pd mopederna ar hogre idag an for nagra ar sedan. Aven ”nérdstampeln”
pa att kora moped &r borta, vilket leder till att det &r fler som kor. Det ar ocksa manga
fler tjejer som kor moped idag an for nagra ar sedan.

Kvinnor har borjat skadas mycket mer &n man i Torslanda. De har ocksa bérjat skadas
mer i hela Géteborg, fast det &r inte lika markbart. Ar 2005 var det 32,7 % av alla
forarbevis i Goteborg som tillnérde kvinnor. Kvinnorna stod ocksa for 39,8 % av alla
skadade i mopedolyckor Goteborg samma ar. | Torslanda var det fyra ganger fler
kvinnor an man som skadades i mopedolyckor under ar 2005.
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Kvinnor trimmar inte sina mopeder lika mycket som man gor, vilket innebar att de kor
med l&gre hastigheter. Trots detta har de borjar skadas mer under perioden 2000-2005.
Bland ovriga trafikantslag marks daremot ingen 6kning bland kvinnor under ar 2005.
Kvinnor ar ocksa i mycket storre utstrackning ansvarstagare i trafiken an vad man ar.
En mojlig orsak till att kvinnor borjar skadas mer kan vara att de trdanar mindre
mopedkorning &n vad mannen gor och har darfor en sémre kunskap i att hantera
mopeden och en storre osakerhet i sin kérning.

P4 och runt omkring Kongahallavagen hander manga av olyckorna i Torslanda.
Utmed Kongahallavagen och Hjuviksvéagen gar cykelbanan parallellt med véagen och
mycket vegetation skymmer sikten i korsningar langs med strackorna. Aven pé andra
platser i Torslanda skymmer vegetationen sikten for trafikanter som fardas pa gang-
och cykelbanan. | Sverige sker 32 % av det totala mopedakandet pa gang- och
cykelbana och om sikten &r skymd i korsningar finns det en 6kad risk for att olyckor
med svara skador intraffar.
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10 Slutsats

De flesta olyckorna sker mellan kl. 14-22 under april-oktober. Olyckorna sker oftast
pa gatu-/vagstracka, gatu-/vagkorsning och gang- och cykelbana. Singelolyckor och
moped-motorfordon ar de vanligaste konflikttyperna och det &r ocksa har som flest
personer skadas. Kvinnor har ocksa borjat skadas mycket mer de under perioden
2000-2005.

Singelolyckor beror ofta pa att foraren har for hog hastighet och forlorar kontrollen
over mopeden. Det beror ocksa pa att trafiksystemet har brister som till exempel att
det ligger I6st grus pa vagen, l6sa foremal pa vagen, halt pa vintern och bléta 16v pa
vagen.

Moped-motorfordons olyckor intraffar oftast i gatu-/vagkorsning och beror oftast pa
att mopedisten har gjort fel. Den vanligaste kollisionstypen med motorfordon &r
korsandeolyckor och pa manga platser ar det dalig sikt i korsningarna och
mopedisterna kor i for hog fart.

Fallet Torslanda visar pa att kunskapen om och attityden till trafiken &r bristfallig hos
manga ungdomar. Aven manga foraldrar har brister inom dessa omraden. For att
kunna vistas sakert i trafikmiljon kravs goda kunskaper och ett stort risktankande fran
de som befinner sig dar. For att god sakerhet ska rada maste trafikmiljon ocksa vara
konstruerad pa ett tydligt satt samt underhdllas vil. Aven fordonen maste vara
konstruerade for de miljoer de ska kéra i for att kunna framforas sakert. Om nagon av
dessa parametrar for manniskan, trafikmiljon och fordonet inte uppfylls 6kar risken
for att olyckor ska intraffa och darmed &ven uppkomsten av skador.

For att kunna Oka trafiksakerheten for mopeder i Géteborg finns det nagra priméara
omraden att jobba vidare inom:

- Mopedisterna maste fa stérre kunskap kring risktankande i trafiken.
- Foraldrar maste fa storre kunskap inom mopedproblematiken.

- Trenden med att antalet skadade kvinnor 6kar maste brytas genom utbildning
pa kvinnors villkor.

- Underhallet av vagar och gator bor forbattras.

- Samarbete mellan inblandade parter. dvs. polis, sjukhus, kommun, skola,
foraldrar och forsakringsbolag kravs for att I6sa mopedproblematiken.
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11 Forslag till atgarder

Det ar viktigt att informera foréldrarna mer om vad mopedkdrningen innebar och hur
farligt det egentligen &r. Darfor rekommenderas det att torgméten arrangeras vid ICA
Maxi i Amult i april, maj samt i augusti for att fd ut informationen innan de mest
skadedrabbade manaderna. Pa ICA Maxi handlar manga barnfamiljer vilket innebar
att det ror sig manga foraldrar i omradet. Det skulle darfor vara relativt enkelt att del
ut informations material samt att informera pa plats. De foreslas ocksa att en kort
informationsfilm om mopedproblematiken visas pa TV-skdrmarna i kassan pa ICA
Maxi mellan april-oktober.

Det rekommenderas ocksa att det anordnas en kurs enbart for tjejer som innebar att
"leka med mopeden” for att starka deras formaga att hantera fordonet samt att minska
deras eventuella osakerhet infor kérning och trafiken.

Prioritera upp klippningen av vegetation vid korsningar samt skapa battre rutiner for
detta. Aven upptagningen av grus och andra l6sa foremal pa vagen bor prioriteras
hogre da detta ar orsaken till manga singelolyckor.

Gora en inventering av korsningar for att se vilka som ar farliga och hur detta kan
atgardas pa basta satt.

Utnyttja detta examensarbete for att forsoka fa skolorna i Torslanda att forsta att de
bor ta till sig och jobba med mopedproblematiken.

For att na ut med mer information om hur mopedsituationen i Torslanda ser ut och
vad om krévs for att forandra den, rekommenderas det att personer med stort socialt
engagemang kontinuerligt skriver en egen spalt i Torslandas lokaltidning. Dessa
personer skapar trygghet hos invanarna och har &r lokalpolisen en viktig del.

Det rekommenderas ocksa att det byggs upp en referensgrupp med alla inblandade
parter, dvs. polis, sjukvard, skola, kommun, forsakringsbolag och foraldrar. Dessa bor
diskutera mopedproblematiken fran sina egna olika perspektiv och darigenom komma
med forslag till 16sningar. Gruppen bor ha bra rutiner for hur de ska traffas samt
tydliga mal for vad de vill uppna. Métena bor hallas kontinuerligt under en langre
tidsperiod.

11.1 Fortsatt arbete

Fortsatta att arbeta med att 6ka kunskapen hos foraldrar och ungdomar gallande
mopedakning och problem i samband med detta.

Fortsatta arbetet med att forandra attityden till mopedkdrning och trafiksakerhet bland
ungdomar och foraldrar. Ta hjélp av bland annat referensgruppen.

Folja utvecklingen av hur unga tjejer kor moped och hur de skadas. Ar det bara en
slump ar 2005 att det har skadas manga eller ar det in ihallande trend.

Jobba aktivt for att se till att registrering av moped klass Il infors. Detta ar viktigt for
att minska antalet olyckor samt att underl&tta 6vervakningen for polisen.
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Se till att den nya mopedutbildningen for alla mopedklasser genomfors. Detta &r
mycket viktigt for att minska antalet olyckor.

Aktivt arbeta for ett inforande av att mopeder ska besiktigas minst en gang per ar.

11.2 Uppféljning

Gora en ny trafikskadeanalys for mopedtrafiken i Goteborg varje ar de narmaste fem
aren for att se att situationen forbattras.

Vid de nya trafikolycksanalyserna specifikt titta pa tjejers/kvinnors utveckling av
antalet olyckor och hur de skadas.
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Bilagor

Bilaga 1

Vart de skadade personerna pa mopeden var pa vag
nar olyckan intraffade (sjukhusrapp.)

Antal
Pa fritiden 510
Pa vag till skolan 39
Pa véag fran skolan 32
Pa vag till arbetet 32
Pa vag fran arbetet 25
| skolan 20
| arbetet 4
Ej angivet 115
Bilaga 2
Antal skadade férare/passagerare (sjukhusrapp.)
Antal Procent
Forare 659 87%
Passagerare 102 13%
Bilaga 3

Antal olyckor vid cykeloverfart/cykelfalt och 6vergangstalle
(sjukhusrapp.)

Totalt Latt Mattligt Svart
antal skadad skadad skadad

Cykeldverfart/cykelfalt 34 7 2

Overgangstille 6 2 2
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Bilaga 4
Alkohololyckor

Totalt antal alkoholrelaterade olyckor 46
Antal personer i olyckorna med misstankt alkohol i kroppen 51
Totalt antal alkoholrelaterade singelolyckor 30
Antal personer i singelolyckorna med misstankt alkohol i kroppen 36
Medelalderna fér man 34 ar
Medeldlderna fér kvinnor 16,6 ar
Andel man 83%
Bilaga 5
Antal som anvéant hjalm enligt STRADA Antal Procent
Anvéant 458 61%
Ej anvant 287 39%
Bilaga 6
Véglag vid olycka Antal
Torr vagbana 428
Vat vagbana 120
Is/Snd 14
Annat 19
Uppgift saknas/Okand 517

Annat=Grus/Lov/Sparvagnsspar/Ojamnheter

Bilaga 7

Ljusforhallande vid olycka Antal
Dagsljus 390
Morker 130
Gryning/Skymning 45
Okand/Uppgift saknas 535
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Bilaga 8
Antal singelolyckor péa gatu-/vagstracka fordelat pa ar och skadegrad
Gatu-/vagstracka (sjukhusrapp.)

Ar Latt skadad ~ Mattligt skadad Svart skadad Dod Totalt

2000 12 5 5] 0 22
2001 22 11 2| o 35
2002 20 8 0 0 28
2003 20 10 4 0 34
2004 22 4 6 0 32
2005 34 16 3] 0 53
Bilaga 9

Antal singelolyckor i gatu-/vagkorsning fordelat pa ar och skadegrad
Gatu-/vagkorsning (sjukhusrapp.)

Latt skadad ~ Mattligt skadad Svart skadad Dod Totalt

2000 7 2 1 0 10
2001 2 2 0 0 4
2002 8 3 0 0 11
2003 6 0 0 0 6
2004 1 2 0 0 3
2005 7 2 1 0 10
Bilaga 10
Antal singelolyckor pd gang- och cykelbana fordelat pa ar och skadegrad
Gang- och cykelbana (sjukhusrapp.)

Latt skadad Mattligt skadad  Svart skadad Dod Totalt
2000 10 3 0 0 13
2001 16 10 0 0 26
2002 14 4 4 0 22
2003 10 8 2 0 20
2004 11 4 1 1 17
2005 22 4 1 0 27
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Bilaga 11

Antal mopeder per invanare i Goteborg respektive

Torslanda
Goteborg 0,005
Torslanda 0,016
Bilaga 12

Skadegrad for man och kvinnor i Géteborg

(Alla platstyper, konflikttyper och aldrar)

Lindrigt skadad Mattligt skadad Svart skadad Dod
Man | 354 (61%) 161 (28%) 62 (11%) 1 (0,2%)
Kvinna | 202 (73%) 57 (21%) 18 (6%) 0
Bilaga 13

Skadetyper vid lindrig skadegrad i Torslanda

(Antal skador, inkl om personen har fatt fler &n en skada)

Skadetyp Antal

Sar 44
Kross/klam 58
Dist/lyx 22
Fraktur 2
Inre organ 0
Ovrigt 1

Skadetyper vid lindrig skadegrad
1; 1%
2; 2%

22, 17%

44; 35% o Sar

B Kross/klam
0O Dist/lyx

O Fraktur

m Ovrigt

58; 45%
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Bilaga 14
Skadade kroppsdelar vid lindrig skadegrad i Torslanda

Kroppsdel Antal
Armar 21
Ben, Hoft 71
Héander 25
Fotter 26
Huvud, Halsrygg 10
Overkropp 11
Ansikte 12
Skadade kroppsdelar vid lindrig skadegrad
12; 7%
11: 6% 21;12%
O Armar
10: 6% B Ben, Hoft
O Hander
26: 15% O Fotter
W Huvud, Halsrygg
71; 40% @ Overkropp
| Ansikte
25; 14%
Bilaga 15

Skadetyper vid méttlig skadegrad i Torslanda

(Antal skador, inkl om personen har fatt fler an en skada)

Skadetyp Antal

Sar 17
Kross/klam 7
Dist/lyx 8
Fraktur 10
Inre organ 10
Ovrigt 2
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Skadetyper vid mattligt skadegrad

2; 4%

10; 19%
17; 30% o Sar

| Kross/klam
O Dist/lyx

0O Fraktur

10; 19% B Inre organ
o Ovrigt
7;13%

8; 15%

Bilaga 16

Skadade kroppsdelar vid mattlig skadegrad i Torslanda
Kroppsdel Antal

Armar 7

Ben, Hoft 10
Héander 12

Fotter 5
Huvud, Halsrygg 13
Overkropp 2
Ansikte 3

Skadade kroppsdelar vid mattlig skadegrad

@ Armar
W Ben, Hoft

13: 25% 10 19% 0O Hander
O Fotter
W Huvud, Halsrygg
@ Overkropp

W Ansikte

5; 10%

12; 23%

72 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:68



Bilaga 17

Skadetyper vid svar skadegrad i Torslanda

(Antal skador, inkl om personen har fatt fler &n en skada)

Skadetyp Antal

Sar 2
Kross/klam 2
Dist/lyx 1
Fraktur 14
Inre organ 3
Ovrigt 8

Skadetyper vid svar skadegrad

2, 7%

2: 7%
8, 27% o Sér
1; 3%
| Kross/klam
O Dist/lyx
O Fraktur
3; 10% | Inre organ

@ Ovrigt
14; 46%

Bilaga 18

Skadade kroppsdelar vid svar skadegrad i Torslanda
Kroppsdel Antal

Armar 4

Ben, Hoft 19

Héander 4

Fotter 2

Huvud, Halsrygg 4

Overkropp 16

Ansikte 2
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Skadade kroppsdelar vid svar skadegrad

2,4% 4;8%

O Armar
W Ben, Hoft
0O Hander

16; 31%

19: 37% 0O Fotter
® Huvud, Halsrygg
@ Overkropp

4; 8% B Ansikte

2; 4%j 4, 8%

Bilaga 19

Hur kroppsdelar har delats in

Armar: Underarmar
Axlar
Overarmar
Armbage

Ben, Hoft:  Lar
Underben
Kna
Hoft

Hander: Mellanhand
Fingrar
Handled

Fotter: Mellanfot
Fotled
Tar

Overkropp: Torax
Buk, bukvagg
Brostrygg
Landrygg, korsrygg
Torax, sternum
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