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Att kora motorcykel har under de senaste &ren okat i popularitet. | takt med att antalet motorcyklar har
Okat pa varavagar har ocksa antalet trafikdodade motorcyklister okat. For att minska antalet olyckor och
riktainsatser till ratt malgrupper behovs fordjupad kunskap om motorcyklisters syn pa trafiksakerhet och
atgarder gdllande motorcykel akning. Foreliggande litteraturstudie har som syfte att erhdlla en fordjupad
och samlad kunskap om motorcyklisters instéliningar och beteenden relaterat till det egna motorcykel -
akandet och den egna trafiksakerheten. Foljande forskningsomraden belyses: motorcykelkultur —vanor,
varderingar, identitet; syn parisker och det egna trafikbeteendet samt syn pa policyatgarder. Litteratur
fran 1990 till och med 2008 som beskriver motorcyklisters kultur och deras egnainstallning till trafik har
studerats. | litteraturen beskrivs olika grupper av motorcyklister utifran motorcykelns betydelse, vikten
av grupptillhdrighet samt alder. Gemenskapen och samhérigheten bland motorcyklister & mycket fram-
tradande samtidigt som det finns olika subgrupper inom motorcykelkulturen beroende paidentitet, livs-
stil och vilken motorcykel man koér. Vidare framkommer det i litteraturen att motorcykeln kan haflera
funktioner; det &r ett praktiskt och billigt fordon, att 8ka motorcykel ger en kansla av frihet och spanning
samt att dkandet &r en rolig aktivitet i sig. Riskaspekten & ocksa en viktig ingrediens till varfér man
véljer att kora motorcykel. For motorcyklister ar riskernaen del av tjusningen med att 8ka. Gallande
motorcyklisters syn pa hantering av risker framkommer det att erfarenhet & den viktigaste kélan till
kunskap. Teori skyddar inte mot olyckor utan erfarenhet bidrar till att man lér sig kéra efter egen for-
méga och att uppna kontroll. Onskemal frén motorcyklister for att géra motorcykel &kandet mer sakert ar
bland annat en motorbana dar man kan fa”koraav sig”, obligatorisk utbildning for ” &terfallsforare” samt
en "avrostningskurs® infor varje séasong dar man har mgjlighet att uppdatera sina kunskaper. FOr att locka
unga motorcyklister till utbildning, menar ndgra forskare, bor man erbjuda en rolig och spannande akti-
vitet utan att betona sakerhetsaspekten samt att man bor hai atanke av vilka anledningar folk kér motor-
cykel, det vill saga att det inte ar riskernai forsta hand som avskracker fran att kora. Utifran litteratur-
studiens resultat har f6ljande forskningsbehov identifierats: 6kad kunskap om sociala och kulturella pa&-
verkansfaktorer painstallning till risk och sakerhet, olika motorcykelgruppers syn pa atgarder for att
minska olyckor, klubbverksamhetens roll i formandet av attityder till risk och trafiksdkerhet samt hur
utbildning kan utformas for att bidratill ett minskat risktagandei trafiken.
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M otor cykelkultur och motor cyklisterssyn patrafikrisker och atgarder —en
litteraturstudie

av Jonna Nyberg och Jessica Berg
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Att kora motorcykel har under de senaste éren dkat i popularitet och i mitten av ar 2007
fanns det nérmare 290 000 motorcyklar i trafik i Sverige (SIKA, 2007). | takt med att
antalet motorcyklar har 6kat pa vara vagar har ocksa antalet trafikdodade motorcyklister
Okat. Hoga hastigheter utgor ett speciellt trafiksakerhetsproblem bland motorcyklister.
Vidare & nastan alla som omkommer pa motorcykel manliga forare. Av de omkomna
motorcyklisterna mellan aren 2000 och 2003 hade mer n 25 procent kort mycket dver
gdllande hastighetsgrans (Strandroth & Persson, 2005).

For att minska antalet olyckor och riktainsatser till ratt malgrupper behévs fordjupad
kunskap om motorcyklisters syn pa trafiksakerhet och atgarder for att nedbringa dods-
talen. Det finnsidag relativt liten samlad kunskap om skilda individers och gruppers syn
pasitt motorcykel dkande, deras syn pa trafikrisker och eget riskbeteende (inte minst vad
gdller hastighet) samt deras syn paregelefterlevnad i trafiken. Foreliggande studie har
darfor som syfte att erhdlla en fordjupad och samlad kunskap om motorcyklistersin-
stéllningar och beteenden relaterat till det egna motorcykel dkandet och den egna trafik-
sakerheten. Foljande forskningsomraden kommer att belysas:

e Motorcykelkultur — vanor, varderingar, identitet
e Syn parisker och det egna trafikbeteendet
e Syn papolicyatgarder.

N&r man studerar motorcyklister och deras kultur kommer man &ven in pa de grupper
som brukar kallas outlaws. Det som utmérker outlaws & den militariska sammanhall-
ningen och att kvinnor aldrig kan bli medlemmar. En annan grupp av motorcyklister
uppkom under 1970-talet och kallas for customakare dar bade stil pa motorcykel och
kladsel bygger pa det som kannetecknar outlawskulturen. Forskare menar att custom-
akare &r en kultur for folk i 6vre medelddern som har réd att kopa motorcykel nar
barnen har flyttat hemifran. For veteranentusiasterna har nostalgin kring motorcykeln
stor betydelse medan den for chopperakaren har en framtradande symbolisk innebord,
dér |6sningar av tekniska ombyggnadsproblem har stor betydelse — §dlva byggandet
och mekandet &r viktigare an akandet. Touringfolk kan beskrivas som " helgékare” som
ofta & medlemmar i Sveriges MotorCyklister eller Harley-Davidson Club of Sweden.
Forutom de ovan beskrivna grupperna av motorcyklister & yngre och medelalders
motorcyklister framtradande i litteraturen. Mangai medelaldern har terupptagit sin
motorcykelkorning efter ett 1angre uppehdll och vissa forskare menar att dessa grupper
kan ha svart att hantera de motorcyklar som finns pa marknaden idag. Studier visar dock
att de yngre oerfarna motorcyklisterna a mest frekvent inblandade i motorcykel-
olyckor.

Men varfor valjer man att kéra motorcykel och i vilka sasmmanhang kér man? Littera
turen beskriver att motorcykeln kan haflera funktioner. Den berikar livet pa olika sétt;
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&r ett praktiskt fordon och ett billigt alternativ. Manga motorcyklister beskriver en
kansaav frihet och att &kandet &r en rolig aktivitet i sig. Det finns en spanning, en
langtan och en frihet i att "ge sig av” och motorcyklister har, till skillnad fran bilister,
entusiasmen gemensamt. Men &ven riskaspekten forefaller vara en viktig ingrediensttill
varfér man véljer att kdra motorcykel. Riskerna & en del av tjusningen med att aka
motorcykel och akningen ger méjlighet till nya spannande upplevel ser.

Samhdrigheten bland motorcyklister & mycket framtrédande. Det finns en jamlikhet
bland motorcyklister som innebér att man kan dka var som helst och tréffa andra motor-
cyklister att aka med. Dock forekommer &ven negativa aspekter av att ka tillsammans
med en grupp. Den starka grupptillhdrigheten inom motorcykel kulturen innebér ocksa
att man kan tillhora”fel” eller "rétt” grupp. Vidare har motorcykel organisationer och
motorcykelklubbar stor betydelse for formandet och bevarandet av identitet och livsstil.

Vilkafaktorer har betydelse for riskbeteende och vilkarisker anser motorcyklister att de
moter? Studier visar att determinanter for beteenden som innebér att forare bryter mot
lagar och regler & att man har som vana att bryta mot trafikregler samt att alder och kén
inverkar. En studie visar att motorcyklister inte & mer risktagande an vad som &r
normalt for respektive aldersgrupp. Enligt en annan studie & motorcyklisters erfarenhet
den viktigaste kallan till kunskap. Teori skyddar inte mot olyckor. Erfarenhet bidrar till
att man lar sig att kora efter egen formaga vilket & nyckeln till att hakontroll. Att vara
medveten, fokuserad och halla sig inom sina egna granser forklaras vara sadant som
gor en motorcyklist séker. Faktorer som bidrar till osékra motorcyklister & bland annat
dalig attityd som leder till impulsiva, farliga handlingar och Gverskattande av den egna
formagan. Enligt litteraturen menar motorcyklisterna att riskerna med att kéra motor-
cykel framst & utomstaende faktorer sdsom andra trafikanter och vaghainingen.

Gallande motorcyklistersinstéllning till hastighet menar en forskare att motorcykelns
konstruktion ger majlighet till fartens tjusning och att det talasi positiva ordalag om
upplevelser av att aka motorcykel. Kombinationen av fart, utsatthet och mekanik har
genom aren fatt stafor en speciell form av manlig identitet. En studie visar att beteendet
att bryta mot hastighetsgranser visar sig varamer regel an undantag bland motor-
cyklister.

Onskemadl frén motorcyklister for att gora motorcykel 8kandet mer sakert & bland annat
en motorbana dar man kan fa”kora av sig”, obligatorisk motorcykelutbildning for ” &ter-
fallsférare” samt en ”avrostningskurs® infor varje sésong dér man har mojlighet att
uppdatera sina kunskaper. Med tanke pa motorcykelns betydel se som fritidssyssel sétt-
ning och att spanningsmomentet & en mycket pataglig ingrediens menar forskare att
unga motorcyklister bor lockastill utbildning genom att erbjuda en rolig och spannande
aktivitet och halla sdkerhetsaspekten i bakgrunden till en borjan. Man bér ocksa hai
&tanke av vilka anledningar som folk kor motorcykel och att det intei forsta hand &
riskerna som gor att man slutar kora. Ytterligare utbildningar efter att man har fatt
korkort & dock inte alltid olycksreducerande.

Slutligen pekar forfattarnatill foreliggande rapport pa olika frageomréden dar forsk-
ningsbehov finns:

e Vilkasocialaoch kulturellafaktorer bidrar till synen parisker och installning till
trafiksakerhet?

e Hur ser olika grupper av motorcyklister pa policyatgéarder som syftar till att
reducera risktagande i trafiken bland motorcyklister? Varfér har man detta syn-
sétt och vad kan eventuella skillnader mellan grupper bero pa?
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e Klubbverksamheten har en viktig roll i upprétthallandet av identiteten och
mojliggor reproduktionen av normer och varderingar. Pa vilket sétt spelar
motorcykelklubbarna en avgdrande roll i formandet av attityder till risk och
trafiksékerhet?

e Mangamotorcyklister & medlemmar i olika motorcykel organisationer. Dessa
branschorganisationer syftar till att sprida kunskap och information till med-
lemmar och andraintresserade. Vilken paverkan har branschorganisationerna
avseende motorcyklisters syn patrafik och risker? Och hur stéller man sig till
exempel till den enligt studier ofta Gverskridna hastigheten bland motor-
cyklister?

e Manga studier betonar betydelsen av utbildning och information for att minska
olyckor bland motorcyklister. Men har utbildning verkligen den effekt som
onskas? Hur kan utbildning for motorcyklister utformas sa att den bidrar till ett
minskat risktagande i trafiken?
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M otor cycling and the opinion of motor cyclists on traffic risks and traffic safety
measures— A literaturereview

by Jonna Nyberg and Jessica Berg
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

In recent years motorcycling has become more and more popular. In the middle of year
2007 there were nearly 290 000 motorcyclesin traffic in Sweden (SIKA, 2007). But at
the same time as the number of motorcycles on the roads has increased, the number of
motorcyclists killed in traffic has increased, too. High speedsin particular are atraffic
safety problem among motorcyclists. Further, nearly all who are killed in motorcycle
accidents are men. Of the motorcyclists who were killed between the years 2000 and
2003 more than 25 per cent had driven considerably over the speed limit (Strandroth &
Persson, 2005).

To decrease the number of accidents and to direct safety measures towards the right
groups there is a need for better knowledge of the opinion of motorcyclists on traffic
safety and traffic safety measures taken to decrease the number of fatalities. Today,
thereisrelatively scarce knowledge of the thoughts concerning motorcycling of differ-
rent individuals and different groups, their opinion of risksin traffic and their own risk
behaviour (not least concerning high speeds) as well as their thoughts of violating the
traffic rules. The am of thisliterature review isto obtain better knowledge of the attitu-
des and the behaviour that motorcyclists have concerning motorcycling and their own
traffic safety. Following research fields are being focused on:

e The culture of motorcycling — habits, valuations, identity
e Views concerning risks and behaviour
e Viewson policy measures.

When studying motorcyclists and existing motorcycle cultures one cannot avoid the
groups that are called outlaws. The characteristic of outlaws is the military manner of
the organisation and that women can never be members. Another group of motorcyclists
started in the 1970s. They are called custom motor cyclists and both the style of the
motorcycle and their outfits originates from the outlaw culture. The researchers mean
that the custom motorcycling is for people who have passed the middle age and can
afford buying a motorcycle when the children have moved from home. For the veteran
motor cyclists nostalgia around the motorcycle means a lot whereas the motorcycle for
the chopper motorcyclist signifies a symbolic meaning where the solutions of technical
reconstruction problems are important — the reconstruction and the repair work are more
important than driving the motorcycle. The touring people can be described as week-
end motorcyclists who often are members of the Swedish Motorcycle Club or the
Harley-Davidson Club of Sweden. Apart from the mentioned groups, motorcyclists are
often described as younger or middle-aged motorcyclistsin the literature. There are
many middle-aged persons who have taken up motorcycling again after alonger period
of not driving, and many researchers think that this group can have difficultiesin
handling the modern motorcycles that are for sale today. Studies show, however, that it
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is the younger, inexperienced drivers that are most frequently presented in motorcycle
accident statistics.

Why then are people choosing to drive motorcycles? In the literature several functions
of the motorcycle are described. A motorcycle enriches the life in different ways: it is
practical and an economically profitable alternative vehicle. Many motorcyclists
describe afeeling of freedom and that driving a motorcycle is anice activity in itself.
There is an excitement, alonging and a freedom to drive away, and motorcyclists share,
differing from car drivers, a common enthusiasm. But even the risk factor seemsto be
an important factor for choosing to drive a motorcycle. Therisk isa part of the
enchantment of driving amotorcycle aswell as driving a motorcycle gives opportunities
to exciting experiences. Solidarity among motorcyclists is distinguished. This solidarity
makes it possible to wherever one goes to find other motorcyclists and make company.
However, there are even negative aspects in driving together as a group. The strong
feeling of belonging to a group involves that one can belong to the ’wrong’ or the
"right’ group. Motorcycle organisations and motorcycle clubs play an important rolein
forming and preserving an identity and alife style.

Which factors are important when it comes to risk taking, and what risks do
motorcyclists think they will meet? Studies show that factors that imply that a driver
will violate laws and rules are, firstly, that there is a habit of breaking laws and rules,
secondly age and gender. One study shows that the motorcyclists are not taking more
risks than what is normal for each age group. According to another study experienceis
the most important source of knowledge. Theory does not prevent accidents. Through
experience one learns to drive according to one' s own capacity, which is the key to
having control. To be conscious, focused and to act according to one’ s own capacity are
factors that make a safe driver. Factors that make a driver unsafe are wrong attitudes
which lead to impulsive, dangerous handlings and to an overestimation of one's
capacity. According to literature motorcyclists think that the risks in motorcycling are
foremost factors they cannot control like other road users and road maintenance.

Concerning the attitude of the motorcyclists towards speed one researcher means that it
is the construction of the motorcycle which enables high speeds that makes it so
enchanting and that people often speak in positive way of the experience of driving a
motorcycle. The combination of speed, exposure and mechanics has during the years
formed a special, male identity. One study shows that to violate the speed limitsis very
common among motorcyclists.

To improve motorcycle safety there are some suggestions from motorcyclists: access to
amotor-racing track where it is possible to train and try speeds and tricks; mandatory
training for returned drivers and a training course before each season to catch up with
their driving skills. Because motorcycling is acommon leisure activity and because the
element of excitement is valued so highly, researchers think that in order to attract
young motorcyclist to train there should be entertaining and exciting activities, the
safety aspects should at the same time be kept in the background. It should be kept in
mind why people drive motorcycles, i. e. it is not the risks that discourage them to drive.
However, further training and education after having taken the driving license are not
always decreasing the number of accidents.

Finally, the authors of the report point out different fields where research needs exist:

e Which social and behavioura factors influence the attitudes to risks and
safety?
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e How do different groups of motorcyclists consider the policy measures to
decrease the risk taking in traffic among motorcyclists?

e Belonging to aclub plays an important role in maintaining the identity and
enables a preservation of norms and values. In what way do the clubs act in
forming the attitudes to risks and traffic safety?

Many studies emphasi ze the importance of education and training in order to decrease
the number of accidents among motorcyclists. But does education and training really
have the desirable effect? How should education and training of motorcyclists be
designed in order to contribute to decreased risk taking in traffic?

VTI rapport 643
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1 Introduktion
1.1  Olycksutvecklingen bland motorcyklister

Att kdra motorcykel har under de senaste &ren okat i popularitet och i mitten av ar 2007
fanns det ndrmare 290 000 motorcyklar i trafik i Sverige (SIKA, 2007). | takt med att
antalet motorcyklar har 6kat pa vara vagar har ocksa antalet trafikdodade motor-
cyklister okat. Figur 1 visar att under storre delen av 1990-talet och i bdrjan 2000-tal et
omkom mellan 30 och 40 motorcyklister arligen, men antalet dodade har darefter okat
fran 40 till 55 per ar (Vagverket, 2007).
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Figur 1 Antalet dodade forare och passagerare pa motorcykel aren 1990-2006
uppdelat pa aldersgrupper. Kalla: Vagverket (2007).

Risken att dodas i vagtrafikolycka &r storst bland motorcyklister, som har 40 ganger sa

stor risk att dodas som de som &ker personbil (SIKA, 2007). Aven antalet svért skadade
har Okat de senaste fyra aren, dér en sarskilt stor 6kning i aldersgrupperna 35-54 ar kan
noteras (se figur 2).
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Figur 2 Antalet svart skadade motorcyklister aren 1998-2007 uppdelat pa alders-
grupper. Kalla SKA (2007).
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Hoga hastigheter utgor ett speciellt trafiksakerhetsproblem bland motorcyklister. Enligt
Vé&gverkets djupstudier av dodsolyckor med motorcykel for perioden 2000—-2003 har
mer &n 25 procent av de omkomna motorcyklisterna kort mycket éver géllande hastig-
hetsgrans och dessa fall har, till 90 procent géllt férare av supersportmotorcyklar®
(Strandroth & Persson, 2005). Vidare framkommer det i ssmma studie att nastan 3 av
10 motorcykelolyckor var korsningsrelaterade och i 60 procent av dessa har motorcyk-
listen beddmts kéra mer @an 30 km/h 6ver skyltad hastighet. Halften av motorcykel-
forarna omkom pa vagar med skyltad hastighet 70km/h, knappt 3 av 10 pa 50kmv/h och
knappt 2 av 10 pa 90 km/h. En procent av dodsfallen har skett pa 30 km/h och tre pro-
cent pa 110 km/h. Vanligaste misstaget motorcyklister gor i korsningsolyckor ar att
hallaen mycket hogre hastighet an den tillatna, vilket gjort att motparten inte haft
mojlighet att upptécka motorcyklisten i tid och darfor inte |lamnat foretrade. Nastan var
femte omkommen motorcyklist saknade eller tappade hjamen och av dessa var 90 pro-
cent alkoholpéverkade. Var fjarde motorcykelolycka var alkohol- eller drogrelaterad
och narmare var femte omkommen motorcyklist var paverkad av alkohol eller andra
droger. Vidare &r nastan alla som omkommer pa motorcykel manliga forare (Strandroth
& Persson, 2005).

SIKA sammanfattar statistiken dver vagtrafikskador 2007 sa har:

Om alaresor med MC och moped istéllet genomférdes med
personbil, skulle omkring 70 liv kunna sparas varje ar (SIKA,
2007).

1.2  Forskning om motorcyklister

Motorcyklisters sékerhet har studerats sedan 1970-talet och Chesham, Rutter och Quine
(1993) har i en litteraturstudie sammanstallt ssmhélls- och beteendevetenskaplig forsk-
ning kring motorcyklisters sékerhet. Enligt forfattarna kan forskningen inom detta om-
rade delasini tre huvudperioder. Under den forsta perioden, 1970-talet, baserades
forskningen pa olycksanalys med huvudsyfte att identifiera och kontrollera faktorer som
paverkar svarighetsgraden av motorcykelolyckor. De variabler som man tog hansyn till
var exempelvis huruvida de olycksinblandade anvande hjalm eller var alkohol paverkade
och vilken ader de olycksinblandade hade. Syftet var att utifran forskningsresultaten
kunna reducera huvud- och hjarnskador genom 6kad hjamanvandning, reducerakolli-
sionsolyckor med hjélp av inforande av tanda stralkastare under dagtid samt minska
alkoholpaverkad korning. Dennatyp av forskning kunde dock enligt Chesham, Rutter
och Quine (1993) inte forklara hur t.ex. 1&g ader inverkade pa olycksinblandning. Den
andra perioden, 1980-talet, kannetecknas istéllet av fokus pa processen vad géller
motorcykel akning. Studierna rorde exempelvis tester av forméagor, upplevd risk samt
utvarderingar av utbildningar. Forskningsfragorna kunde handla om varfor man som
motorcyklist inte anvande hjam och hade harmed andrat riktning fran att stéllafragan
vad till att frdga sig varfor. Motorcyklisten hamnade i fokusi diskussionen om sékerhet.
En tredje period tog form under 1990-talet, menar forfattarna, dar foraren ses som en
aktiv aktor. Kunskap om forarens uppfattningar och attityder kring sker kdrning avses
kunna forutse deras beteende i trafiken liksom &ven deras olycksinblandning.

! Enligt SMC:sindelning & supersportmotorcyklar utformade och konstruerade som kopior av road-
racingcyklar. Léatthanterliga fordon, acceleration, htga toppfarter och hégeffektiva bromssystem
kannetecknar supersport. (Kélla: Strandroth & Persson, 2005.)
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1.3  Motorcyklisters beteende och instélining till trafikrisker — vilka
faktorer inverkar?

Flerastudier visar att alder och erfarenhet har betydelse for inblandning i trafikolyckor.
Unga, manligaforare mellan 18-24 ar &r dverrepresenterade i olyckor med bil, motor-
cykel och moped. Unga mén & 6verlag mer bendgna att bega trafikbrott &n adre och
kvinnliga bilforare (Forward, 2008). Unga forare har ocksa en 6vertro pasin egen kor-
formaga och kor ofta 6ver gallande hastighetsgranser (Engstrom m.fl., 2003). Motor-
cyklister 6ver 25 &r har en betydligt |agre risk for att skadas och omkommai en motor-
cykelolyckajamfort med yngre forare (Mullin m.fl., 2000). Erfarenheten har ocksa
betydelse for risken att réka ut for olycka (Engstrém m.fl., 2003). Risken okar ju fler
mil man kor, vilket kan forklaras av att man utsétter sig oftare for risker jamfort med
dem som kor mer séllan. Dock minskar risken for att bli inblandad i trafikolycka under
det forsta aret med nytaget korkort. Att kénna motorcykeln man aker pa har ocksa visat
sig ha en skyddande effekt mot olycksinblandning (Mullin m.fl., 2000).

Vissa dldersgrupper eller kategorier med avseende pa erfarenhet och kon har identifie-
rats som sarskilt olycksbenagna (Forward & Lewin, 2006; Parker, Manstead, Stradling
& Reason, 1992; Ozkan & Lajunen, 2006). Alder och erfarenhet kan dock inte ensamt
forklara orsaken till manniskors inblandning i olyckor. Det finnsidag relativt liten
samlad kunskap om skildaindividers och gruppers syn pa sitt motorcykelakande, deras
syn patrafikrisker och egna riskbeteende (inte minst vad géller hastighet) samt deras
syn paregelefterlevnad i trafiken. DA syftet med foreliggande rapport &r att studera
bland annat grupper av motorcyklister, i vilka sammanhang man kér samt vilka kopp-
lingar som finns mellan motorcykelanvandning och identitet &r det relevant att ge en
kort beskrivning av teorier som kan vara behjélpligai att forklara olika fenomen kring
motorcykelanvandning.

1.3.1 Sociokulturella faktorer

For att kunnaidentifiera riskgrupper och forebyggainblandning i trafikolyckor bland
unga mopedister och motorcyklister beaktar Nja och Nesvag (2007) betydel sen av kul-
turella och sociala paverkansfaktorer. Kulturella faktorer bestar av allménna uppfatt-
ningar av vad som &r kunskap, vilka varderingar, normer och regler som galler samt
vilkatraditioner vi omfattas av i en viss kultur (Angeléw & Jonsson, 2004). Med sociala
faktorer menas de relationer vi har till var omgivning sasom till familj och vénner, vara
hem- och boendeférhdllanden samt vara arbetsforhdllanden (se t.ex. Bremberg, 2003;
Jessor, Donovan & Costa, 1991). Nja och Nesvag (2007) menar att beteende hos de
unga forarna paverkas av den sociala kontexten och bidrar ocksatill skapandet av
sociaainteraktioner. Forarbeteendet paverkasi sin tur av hur man uppfattar fordonets
betydel se, andras forvantningar samt gruppens normer och varderingar. Vidare kan
fordonet ha olika betydelser i olika kontexter, ibland som transportmedel, ibland som ett
redskap for att uttrycka kanslor och haroligt. Motorcykeln kan ocksa fungera som
symboliskt kapital, dar den ungas stil, status eller makt kan upprétthallas genom kor-
stilen eller fordonets utseende. Nja och Nesvag (2007) menar ocksa att betydelsen av att
kora motorcykeln kan forstas som ritualer dar man uttrycker olikatillstand i livet. Att
kéramotorcykel vid 16 ars lder visar t.ex. att man har tagit ett kliv ini vuxenvarlden,
men det kan ocksa vara ett uttryck for vilken grupp man vill tillhora.
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Risk ar ett socialt konstruerat begrepp och ett stod for att ta olika beslut (Nja& Nesvag,
2007). Bedomning av risk gors paolika grunder beroende pd om man &r beslutsfattaren
som utvarderar effekternaav en agard eller om man & anvandaren som valjer vilken
hastighet man vill kérai. Av denna anledning bor risk forstas utifran ett individper-
spektiv for att kunna forsta forarens beteende. Forarens attityder, normer och upp-
fattning av den egna kontrollen bor liggatill grund for att kunna férutséga framtida
beteenden och kommande beslut. Nja och Nesvag (2007) menar sammanfattningsvis att
bedémningen av risk bor forstas som en kombination av osakerhet infér kommande
handelser och graden av dess konsekvenser.

1.3.2 Identitet

En modell som forklarar hur manniskor forhaller sig till olika sociala grupper & ” social
identity theory” eller ” social identitetsteori” (Stainton Rogers, 2003). Teorin forklarar
hur det socialajaget skapas genom medlemskap i olika grupper som exempelvis
arbetsgrupper, intressegrupper, religiosa grupper sval som sociala kategorier utifran
t.ex. kon och nationalitet. Tgjfel och Turner grundade under slutet av 1970-talet denna
teori som forklarar att individers psykologiska processer formasi olika gruppsamman-
séttningar. De menade att var identitet bestar av tva poler: dels personlig identitet som
bestar av vara personliga karaktéristika, dels en social identitet som harror fran vart
medlemskap i olika grupper (Worchel, 1998). Vér identitet som vi standigt skapar &r en
funktion av kontexten dar interaktionen sker. N&r grupper skapas ar dessinitialafokus
att formaen identitet, skapa sociala band samt definiera relationen dels inom gruppen,
delstill andra grupper. Véarderingar grundléggs och ett temafor gruppen skapas. Att
identifiera gruppen kan ske med en viss kladkod, ett sarskilt sprék eller andra symboler
som visar vilka som & medlemmar.

Worchel (1998) vill utvecklateorin om social identitet ytterligare och menar att var vilja
att framhéva den ena eller den andraidentiteten paverkas av mycket mer an enbart den
sociala kontexten. Var historia, var tolkning av den befintliga situationen och vart enga-
gemang i framtida handelser spelar stor roll for vilken identitet vi gestaltar. Worchel
(1998) poangterar att gruppdynamiken paverkas av hur och varfor vi véjer att bl
medlemmar i olika grupper, dér var egen kontext motiverar osstill att soka sérskilda
sociala situationer. Det naturligai vara relationer, menar Worchel (1998), &r att skapaen
balans mellan intima relationer och medlemskap i grupper. Om den ena relationen hotas
genom t.ex. en skilsméssa éller att vi blir av med jobbet innebér detta att vi kommer att
viljareparera den identiteten pa annat hall genom att ansluta osstill en annan grupp
eller en annan intim relation.

Teorin om social identitet havdar att konflikter mellan grupper uppstér i de situationer
da gruppmediemmar vill distanserasig fran och " baktala’ andra grupper (Stainton
Rogers, 2003; Worchel, 1998). Att skapa granser mellan grupper handlar inte enbart om
att forsta vilka som & medlemmar utan &ven vilka som inte & medlemmar i en viss
grupp. Genom konflikter och tévlan tvingas inte enbart individen till att visa sitt med-
lemskap utan gruppen méaste ocksa visa vad den stér for och vad den & emot. Konflikter
bidrar ocksatill att skapa sociala band mellan gruppmediemmarna och en mening med

gruppen.
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1.3.3 Livsstil

Begreppet livsstil anvands inom olika vetenskaper for att beskriva hur ménniskor lever
sinaliv. Miegel (1990) beskriver begreppet livsstil utifran tre begreppsnivaer: varden,
attityder och handlingar. Manskliga varden uttrycker individens sociala och personliga
identitet utifran olika forestallningar om vad som &r nyttigt och nodvandigt i forhallande
till bade tid och pengar, forestallningar om konst, musik, film och liknande, hur man bor
ténka och handlai olika situationer samt forestélIningar om verkligheten, det vill sdga
existentiellafragor. Attitydnivan innebar att individensinstallning till olika foreteel ser,
specifika objekt och tillstand tar sig uttryck i intressen, smak, principer och 6vertygel-
ser. Tvaindivider kan ha sammaintressen, de kan bada vara musikintresserade men ha
olika smak nér det géller musikstil. Paliknande sétt kan tvaindivider principiellt vara
emot en viss foreteel se, sdsom abort, men de baserar sitt stallningstagande pa olika
Overtygelser. Vidare ger individen uttryck for sina attityder genom handlingar. Liksom
vardena uttrycks genom olika attityder tar sig ocksa attityderna uttryck genom olika
handlingar. Miegel (1990) kallar dessa for intressehandlingar, stil samt moraliska och
ideologiska handlingar. Individen uttrycker sin smak genom sitt sétt att klasig eller
uttrycka sig medan principerna uttrycks genom moraliska handlingar sdsom att inte dta
kott eller att valja ekologiska produkter. Sammanfattningsvis innebar individens livsstil
ett monster av olika varden, attityder och handlingar.

1.4  Motorcyklisters syn pa olycksrisker

Motorcyklister bestér av heterogena grupper av individer i olika dldrar med olika forut-
séttningar, varderingar och kulturella bakgrunder. Samtidigt som vissa al dersgrupper
har identifierats som sarskilt olycksbenagna finns det idag relativt liten samlad kunskap
om skildaindividers och gruppers syn pa sitt akande, syn pa trafikrisker och sitt risk-
beteende (inte minst vad géller hastighet) samt syn pa sin regelefterlevnad i trafiken.
Den senaste litteraturdversikten som gjordes pa omradet visar att forskningen under
1990-talet verkar fokusera mer pa motorcyklisten som aktiv aktor i trafiken an tidigare
(Chesham, Rutter & Quine, 1993). Men vad har forskningen visat efter den studien, som
gjordes for 16 & sedan? Genom att studera den forskning som &r gjord under hela 1990-
talet och fram till idag kan en uppfattning fas av hur mycket man egentligen vet om
motorcyklister, som individer och som grupper. Vilken kunskap finns rérande olika
grupper av motorcyklister och dess olycksrisk? Vet man vad som inverkar paolika
motorcyklisters beteenden och vad som influerar dem? For att veta vilka grupper som
det skariktas insatser emot for att minska skador och dodsfall i trafiken maste det finnas
kunskap om detta. Kunskap behdvs ocksa om vilka insatser som kan vararelevanta for
olika grupper liksom &ven vilken effekt de olika atgarderna har. Och den standiga
fragan: hur kan man forandra beteenden?

Foreliggande litteraturstudie har for avsikt att ta reda pa vilken kunskap som finns om
motorcyklister i trafiken idag. Eventuella kunskapsluckor som identifieras kan utgora en
grund till framtida forskning. Forhoppningsvis kan studien slutligen liggattill grund fér
utformandet av konkreta och relevanta atgarder i syfte att minska motorcykelolyckor pa
det svenska vagnétet.
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2

Syfte

Syfte med denna studie &r att fa en fordjupad och samlad kunskap om motorcykelkultur
och motorcyklisters syn parisker, sitt eget riskbeteende samt dtgarder for att forhindra
olyckor for motorcyklister. Bakgrunden & den utsatthet som det innebér att kéra motor-
cykel och den 6kning av motorcykelolyckor i Sverige som skett under de senare aren.
Studien baserar sig pa en internationell litteratur- och kunskapsoversikt for att kartlagga
och sammanstélla befintlig forskning samt identifiera behov av ny kunskap. Foljande tre
forskningsomraden belyses:

M otor cykelkultur —vanor, varderingar, identitet

Hur och var anvands motorcyklar av olika grupper av forare, vilkatyper av
motorcyklar anvéands och i vilka sammanhang?

Vad finns det for gemensamma namnare respektive skillnader bland grupper av
motorcyklister med olika forutséttningar och varderingar?

Vilka eventuella kopplingar finns mellan motorcykelanvéandning och identitet?

Syn parisker och det egna trafikbeteendet

Hur ser olika grupper av motorcyklister pa det egna trafikbeteendet och risk-
tagandet?

Uppvisar olika grupper av motorcyklister olika beteenden beroende pa plats och
andama med sitt &kande (t.ex. transport, hobbyakande, tavling)?

Syn pa policyatgar der

18

Hur ser olika grupper av motorcyklister pa atgarder som syftar till att reducera
motorcykel olyckor?

Finns det skillnader mellan olika forares syn palampliga atgarder och i safall
vad beror dessa skillnader p&?

VTI rapport 643



3 Metod

En internationell litteratur- och kunskapsoversikt har genomfortsi syfte att kartlagga
och sammanstélla hittillsvarande forskning. Litteratursokningarna &r koncentrerade till
&r 1990 och framét. Denna avgransning har sin grund i att det framst ar fr.o.m. 1990-
talet som forskning rorande motorcyklisters sékerhet har fokuserat pa just motor-
cyklisters egna tankar kring och attityder till trafiksékerhet och risker i samband med
motorcykelkdrning (Chesham, Rutter & Quine, 1993).

Foljande databaser har anvants for att identifiera relevant forskning: Academic Search
Premium, ERIC, Libris, SCOPUS, Safety Science and Risk, PsycINFO, Medline, Social
Science Citation Index samt VTI:s biblioteksdatabas TRAX.

Olika kombinationer av sokstréngar med ett stort antal olika trunkerade sokord/begrepp
har anvants. De huvudsakliga sokorden som har kombinerats med varandra & foljande:
motorcycle, motorcycling, motorcyclist, behaviour, driving behaviour, attitudes, risk
taking, safety devices, risk perceptions, speed, speed restrictions, speed limits och social
psychology (och dess svenska motsvarigheter). Darutéver har sbkningar gjorts pa hem-
sidor fér branschorgani sationerna Sveriges Motorcyklister (SMC) och Moped och
motorcykel branschens riksforbund (McRF) samt pa V agverket hemsida.

Av samtliga tréffar sallades studier bort som fokuserade pa olycksstatistik uppdelat pa
alder, kon, antal kordamil och storlek pa motorcykel. Aven studier som tittade pa sam-
bandet mellan olycksinblandning, skador, dodsfall och faktorer som hastighet, typ av
vag, vaglag etc. sdllades bort. Vidare valde vi att inte fordjupa ossi studier som
fokuserade pa sambandet mellan sociala bakgrundsfaktorer och olyckinblandning eller
statistik 6ver hjamanvandning, skyddsutrustning, korning med eller utan stralkastare
under olikatider pa dygnet och alkoholrelaterad korning. Den litteratur som vi valde att
inkluderai foreliggande rapport & bocker och antologier som beskriver olika grupper av
motorcyklister samt studier som fokuserar pa motorcyklisters egna uppfattningar och
beskrivningar av olika faktorer och fenomen sasom risker, hastighet, varfér man kor, det
egna beteendet, dtgarder, andra trafikanter och anvandning av skyddsutrustning. Av de
artiklar och bocker som samlades in lastes cirka 100 stycken. Av dessavar 42 relevanta
for studiens fragestallningar. For att ge en bild av hur forskningen ser ut i olikalander
redovisas antal artiklar eller bocker frén respektive land i tabell 1.
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Tabell 1 Antal artiklar eller bocker fran respektive land som redovisasi foreliggande
studie.

Land Antal

[N
N

Storbritannien

Sverige

USA

Australien

Nya Zeeland

Norge

Tyskland

Indien

Kina

L I =N I NI PV TSV 13, B BN BN

Taiwan

3.1 Disposition

Studiens resultat ar indelade i foljande kapitel:

| kapitel 4 (Motorcykelkultur — vanor, varderingar, identitet) behandlas motorcyklisters
vanor och varderingar, dvs. fragor som kan relateras till olika motorcykelkulturer. Har
identifieras olika typer av motorcyklister, bl.a. utifran anvandning och val av motor-
cykel. Aven forskning som behandlat genusaspekter relaterat till motorcykelkérning tas
upp. Vidare berdrsi kapitlet de aspekter som forenar olika motorcyklister liksom vad
som skiljer olika grupper &t. Stor vikt laggs vid den betydel se som motorcykeln och
motorcykelkdrningen har for den egnaidentiteten.

Kapitel 5 (Syn pa risker och det egna trafikbeteendet) bertr studier som undersokt
motorcyklisters uppfattningar rérande det egna trafikbeteendet och det egna risktagan-
det. Dessutom redogdrs for huruvida motorcyklister uppvisar olika beteenden beroende
pa plats och &ndama med sitt akande.

| kapitel 6 (Syn pa policyatgarder) beskrivs motorcyklisters syn pa policyatgarder, bade
vilka dtgarder man &r kritisk respektive positiv till samt motorcyklisters egna fordag till
hur olyckor och risker i trafiken kan reduceras.

Resultaten av litteraturgenomgangen sammanfattas och diskuterasi kapitel 7 (Diskus-
sion). Har ges aven reflektioner kring studiens metod.

| kapitel 8 (Fortsatt forskning) identifieras de kunskapsluckor som litteraturgenom-
gangen pavisat och forslag till fortsatt forskning ges.

Slutligen gesi kapitel 9 (Slutsatser) en sasmmanfattning 6ver de framstalardomarna fran
litteraturstudien.
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4 Motorcykelkultur — vanor, varderingar, identitet

| foljande kapitel redogors for kulturen kring motorcykel akandet och den tillhorighet
man som motorcyklist tillskriver sig. Syftet med detta kapitel &r att beskriva foljande:

e Hur och var anvands motorcyklar av olikaforare, vilkatyper av motorcyklar
anvands och i vilka sammanhang?

e Vadfinnsdet foér gemensamma namnare respektive skillnader bland grupper av
motorcyklister med olika forutsdttningar och vérderingar?

e Vilkaeventuellakopplingar finns mellan motorcykelanvandning och identitet
(t.ex. utifrén ader, genus, kultur, normer)?

4.1  Olika grupper av motorcyklister

Aven om de tidiga touringdkarna sag pa skinnknuttarna med
blida dgon, safanns dér ett delat ”vi — och — dom — férhallande”
gentemot bilisterna. Samma forhdllande géller i stort sett idag,
&ven om det gnisslar pasinahdll (Lagergren, 1999, s.152).

De kulturer som kan tillskrivas motorcyklister har inte fatt stor uppmérksamhet i svensk
litteratur och forskning. Lagergren (1999) har dock skrivit en avhandling om just den
svenska motorcykelkulturens utveckling, med start i sekelskiftet. Utvecklingen inom
bade teknik och sociala och kulturella omréden behandlas, utifran dels intervjuer med
motorcyklister fran allalager och epoker, dels studier av dagspress, motorcykeltidningar
och statliga och kommunala utredningar. En slutsats &r att trots att motorkulturen har
existerat i narmare ett sekel och genomgatt ett flertal forandringar har denna kultur anda
behallit mycket av sin tidiga form och identitet. Charpentier (1996), svensk antropolog
och journalist, menar att de formaliserade grupperna av motorcyklister bestar av tva
kategorier: touring-, sport- och veteranklubbarna respektive de s.k. ryggmérkes-
klubbarna, dar de senare, enligt Charpentier, stér for en helt annan attityd och hallning
eftersom det for dessa motorcyklister handlar om livsstil och inte enbart hobby.

| litteraturen forekommer begrepp som outlaws, ryggmarkesklubbar, customakare,
choppers, helgakare och touringfolk, vilka speglar olika grupper av motorcyklister med
olika karaktaristika och som pa nagot sétt bildar en séarskild kultur (set.ex. Lagergren,
1998a; 1998b; 1999; Lyng & Brayce, 1998). Forutom denna gruppering beskrivs é&ven
motorcyklister utifran alder, da olika dldersgrupper verkar ha olika behov av sitt motor-
cykelkdrande, liksom &ven att beteenden delvis &r alderbetingade. Nedan beskrivs
narmare de olika grupper av motorcyklister som har identifieratsi litteraturen.

4.1.1 Outlaws, en-procentare och ryggmarkesklubbar

Tva begrepp aterkommer nar man talar om gangbundna motorcyklister; outlaws och en-
procentare. Med outlaws menas att sta utanfor lagen, en s.k. skota-sig-gav-mentalitet
(Charpentier, 1996). Denna grupp av motorcyklister har sinarétter i ett upplopp med
stokiga motorcykelgang i Kalifornien efter andra varldskriget. De ville provocera och
vacka uppméarksamhet — en foreteel se som &ven lockade unga man i samhéallets margi-
naler (Lagergren, 1998b). Utvecklingen i Kalifornien var ocksa utgangspunkten for
grundandet av Hell’s Angels. Bilden av outlaws, som till stor del & mytomspunnen, har
ocksa lyfts fram och nérts genom tidiga filmer, t.ex. " The wild one” & 1953. Uttrycket
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en-procentare kommer ifran att ordforande i amerikanska motorcykelforbundet (AMA)
uttalade sig om att " nittionio procent av alla knuttar ar anstandigt folk” (Charpentier,
1996). Kvar blev en procent. Den kultur som forknippades med en-procentare tillskrevs
manga ganger som sexistisk och praglad av drogmissbruk, menar Lyng och Brayce
(1998).

Fem stora klubbar av outlaws finns internationellt: Hells Angels, Outlaws, Pagans,
Bandidos och Sons of Silence. Medlemmarna & som bréder som varnar om varandra
och som man férsvarar, ibland med hjdp av vapen (Charpentier, 1996). Enligt Sernhede
(1998) ar Hells Angels prototypen som alla andra outlaws maste forhadlasig till, vilket
kan forklara stridigheter mellan olika grupper.

I grunden har klubbarna liknande procedurer oavsett vilket vasterlandskt land man till-
hor och Lagergren (1999) menar att det som utméarker outlaws ar den militériska sam-
manhallningen som finns — svenska outlaws tillhér en internationell organisation med
forutbestdmda former och normer. Charpentier (1996) menar att medlemmarna oftast ar
de som alltid har kort motorcykel och att dei stor utstrackning tillhor arbetarklassen.
Kvinnor kan aldrig bli medlemmar.

4.1.2 Customakare

Under 1970-talet uppkom en ny grupp av motorcyklister: de somi sin ungdom av olika
anledningar inte vagat, kunnat, haft tid eller rad att 8ka eller inte fatt ka (Lagergren,
1999). Denna grupp kan beskrivas som customakare och &r den snabbast vaxande
kulturformen inom den svenska motorcykelkulturen enligt Lagergren, som ocksa menar
att stil pa bade motorcykel och pakladsel bygger pa den stil som kannetecknar outlaw-
kulturen. Men trots att mystiken och farligheten som omgardar outlawbikerfenomenet
lever kvar sarimmar inte alls customakarens beteende med den yttre stilen. Det ar
snarare sa att customakare ar en kultur for folk i 6vre medeladern som har réd att kopa
motorcykel nar barnen har flyttat hemifran. Lagergren beskriver hur dagens custom-
akare kan tillgodogora sig " en kommersiellt fardigpaketerad, individuel It njutbar
retrostil” (Lagergren, 1999, s.152), men som inte har nagot att géra med de grupper ur
Outlaws som stilen efterharmar:

Motorcykeln erbjuder ett &ventyr och en identitet och det
behovsinte langre négra oljiga fingrar eller risktagande i htga
farter. Motorcykelns vasen finns att avvinna pa symbolisk vég.
Ett ur trafiksakerhetssynpunkt fortréffligt tillstand (Lagergren,
1999, s. 134).

Denna grupp av motorcyklister beskrivs &veni en studie av Lyng och Bracye (1998),

dér Harley-Davidsons vice VD i en intervju menar att man genom képet av en Harley-
Davidson ocksa koper en livsstil, ” den amerikanskaimagen” (se vidare rorande motor-
cykeldkning som livsstil, kap 4.5.3). En liknande beskrivning gesi nedanstaende citat:

Allt det andra som folk i allméanhet forknippar med MC-gang far man pa kopet.
Det vill séga hela macho-koret. Tuffhet, respekt, spdnning, myter, identitet...
(Charpentier, 1996, s. 40).
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4.1.3 Veteranentusiaster och chopperakare

Motorcykeln i sig kan vara det centrala for varfor man véljer att kora motorcykel.
Lagergren (1999) menar t.ex. att bade s.k. veteranentusiaster och s.k. chopperakare?
sétter det tekniska och estetiska hos motorcykeln i fokus. Det som skiljer veteran-
entusiasten fran chopperakaren &r att nostalgin kring motorcykeln har stor betydelse for
veteranentusiasterna, vilket inte ar fallet for chopperadkaren. Betydelsen av tekniken och
estetiken for vissa motorcyklister beskrivs ocksa av Charpentier:

Skruvare och byggare l&gger ner hundratals timmar pa sina
maskiner, for att fa dem precis som de vill. Manga & oerhort
skickliga och férvandlar sina hojar till rullande konstverk. Har
finns en kunskap och ett intresse som gar utGver det vanliga.
Liksom en beredskap att |1&ta det fa kosta. Hojen &r ju den
kéraste agodelen... (Charpentier, 1996, s. 57).

For choppern har motorcykeln en framtradande symbolisk innebord, dar t.ex. l6sningar
av tekniska ombyggnadsproblem har stor betydel se — §8lva byggandet och mekandet &r
viktigare an dkandet (Lagergren, 1999). Dettai sin tur innebar att chopperdkare inte kan
forknippas med fortkdrning och vaghalsighet. Lagergren (1998a) menar att det &ar viktigt
att papeka att &ven om chopperkulturen stilmassigt liknar outlawbikerkulturen, sa skiljer
sig dessa anda & pa s vis att chopperkulturen har en tradition av mekande som innebar
att hantverket & framtradande. Choppern &r oftast en radikalt ombyggd motorcykel
medan bikern oftast aker pa en standardcykel.

4.1.4 Tourings och helgakare

Enligt Charpentier (1996) kan touring beskrivas som "helgakare”, bestéende av helt
"vanliga” manniskor och som ofta & medlemmar i en klubb. Charpentier beskriver
denna grupp pafoljande vis:

Det & mycket ordentligt. Som en personifierad V dgverksdrém.
Med rabatt hos en del forsakringsbolag /.../ Medlemmarna
vanligt folk. Som helt enkelt tycker att det & kul, prata med
sadana som har ett motorhistoriskt intresse. Som njuter av att
grendla en veteran och tréffa likasinnade (Charpentier, 1996,

s. 19).

Charpentier menar vidare att tourings ofta & medlemmar i SMC (Sveriges
MotorCyklister), alternativt Harley-Davidson Club of Sweden. Vidare &terfinns enligt
Charpentier allasamhdlsklasser och yrken bland helgakare och tourings. Basen var
ursprungligen arbetarklass, men hér har en social glidning skett som varit sarskilt
markant under det gangna decenniet: " manga ytterst véletabl erade samhélsmedborgare

2 En chopper & en ombyggd motorcykel. Fran borjan var chopper synonymt med det som idag gar under
benamningen bobber. Motorcyklarna kapades av al icke nddvandig funktionalitet for att pa sa sétt minska
vikt och 6ka prestanda. D&rav ordet fran engelskans "chop" som i hugga av. Choppern har sedan utveck-
latstill en konstform som inte langre har funktionella utan estetiska fértecken. En chopper kdnnetecknas
av en mangd sérdrag: For det forsta forlangd framgaffel, i andra hand framflyttade fotpinnar och vidare
(efter behag) hogt styre (aphdnge-styre), utvinklat styrhuvud (rake), forlangd ram (stretch), svulstigt
bakdack, minimalistiskt framdack samt en genomarbetad expressiv lackering (Kala: Wikipedia).
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skaffar en Harley eller en BMW vid mogen alder” (Charpentier, 1996, s 24). Bland
tourings finns ocksa enligt Charpentier en stor grupp som kallas’ aterfallsknuttar’, som
& man som har kort i sin ungdom och dterupptagit intresset langre frami livet.

4.2  Aldersgrupper
4.2.1 Unga motorcykKlister

Forutom de ovan beskrivna grupperna av motorcyklister &r yngre motorcyklister fram-
tradandei litteraturen. Kénnetecknande for den forskning som finns kring yngre motor-
cyklister & betoningen av denna grupps risker och riskbeteende i trafiken. Detta kan
bero pa ungas bristande erfarenhet i trafiken och att beteendet i trafiken ofta speglar den
livsfas man befinner sigi (set.ex. Njaoch Nesvag, 1997; Lawton, Parker & Stradling,
1997).

| en studie fran Taiwan studerades relationen mellan dlder, kon och riskbeteende bland
motorcyklister samt deras inblandning i olyckor (Chang & Y eh, 2006). Syftet var att
klassificera motorcyklisters beteende i olika nivaer avseende risk inom tre olika typer av
riskbeteende. Utifran sjélvrapporterat beteende fran motorcyklister i Taipei fann
forfattarna att unga manliga motorcyklister hade hogre sannolikhet for att raka ut for
olyckamed anledning av att de negligerade trafikregler, medan unga kvinnor ocksa
hade hogre sannolikhet (jamfért med adre) men med anledning av bristande erfarenhet
och korformaga. Forfattarna menar att resultaten indikerar att insatser bor goras gall-
ande motorcykel utbildning: utbildningen bor i hdgre grad fokusera hur man undviker
risker i trafikmiljon.

Rathinam m.fl. (2007) genomfdrde en enkatstudie bland unga motorcyklister (10-16 ar)
i Indien. Aggressivt beteende och tidigare sasmmanstotningar med polisen var tva starka
bidragande faktorer till olycksinblandning. Enligt resultaten tar unga efter de vuxnas
beteenden och attityder till risktagande. Resultaten visar ocksa att ju mer erfarenhet
ungdomarna hade, desto oftare var de inblandade i olyckor. Forfattarna menar att detta
ar ett motstridigt resultat jamfért med tidigare studier som kommit fram till att erfaren-
het ger ett automatiserat korsatt som minskar olycksrisken. Studiens resultat kan hasin
forklaring i att ju mer erfarenhet ungdomarna hade, desto mer exponerade var de ocksa i
trafiken. Vidare menar forfattarna att om man utvecklar ett aggressivt beteende i ung-
domen saformar detta ett risktagande i vuxen dlder.

Yen och Li (1997) fanni en enkétstudie i Taiwan att faktorer sdsom genus, klass, skola,
utdtagerande beteende, attityder och rokning hade samband med riskfylld motorcykel-
korning. Studien genomfordes bland elever i gymnasiedlder dar de mest forekommande
riskbeteendena bland de som kérde motorcykel var att kdra utan kérkort, korning i fel
fil, bristande hjamanvandning samt fortkorning.

4.2.2 Medelalders motorcyklister

Med 6kande dlder minskar antalet dédade motorcyklister. Omkomna motorcyklister i
adern 50-59 &r &r klart underrepresenterade i olycksstatistiken enligt en svensk studie
(Strandroth & Persson, 2005). Harrison och Christie (2005) menar daremot i en
australiensisk studie att olycksrisken fér motorcyklister mellan 40 och 50 ar & hogre an
forvantat. En forklaring kan enligt forfattarna vara det faktum att mangai denna dder
har aterupptagit sin motorcykelkorning efter ett 1angre uppehdll, vilket skulle kunna
innebara en tillbakagang av sakerhetsrelaterade korformagor. | en brittisk enkatunder-
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sokning av Clarke m.fl. (2004) framkom det att &l dre forare som har aterupptagit
motorcykelkdrningen pa édre dagar kan ha svart att hantera de motorcyklar som finns
pa marknaden idag. Aven Harrison och Christie (2005) lyfter i en australiensisk studie
fram gdva motorcykelns betydelse. De menar att dessa motorcyklister har bytt till en
tyngre motorcykel @n vad de haft tidigare, med anledning av att de har fatt en hogre
inkomst och annorlunda koraktiviteter &n da de var unga. Forfattarna menar att intresset
for motorcykelkdrningen har okat i Australien, speciellt bland &ldre personer. Dessa
ddre har antingen kort da de var yngre och tagit upp motorcykelkorningen igen efter ett
langre uppehdll eller si &r det personer som borjar kora motorcykel for forsta gangen.
Detta fenomen & ndgot som forfattarna menar & méarkbart dven i andralander. For-
fattarna menar ocksa att omfattningen av motorcykelkorning for olika syften kan rela-
terastill forarens der: aldre motorcyklister tenderar att kora for nojets skull (”recrea-
tional reasons’), under helger och palandsbygd, medan de yngre férarna anvander
motorcykeln i storre omfattning dels for pendling, dels for terrangkorning (” off-road
context”). | studien papekas det att man inte kan forklara om detta monster ar alders-
relaterat eller om motorcykelkorandet har forandrats Over tid.

| Norge har norska Mc-radet med hjalp av Statistisk sentralbyra (SSB) genomfort en
analysstudie av olycksstatistik gallande inblandning med motorcykel under dren 1993,
1995 och 1997 (Mc-radet, 1999). | studien avfardas myten om att den véxande gruppen
motorcyklister 6ver 40 & med mindre @n 2 &rs erfarenhet skulle vara mer olycksin-
blandad an andra grupper av motorcyklister. Istéllet visade resultaten att yngre oerfarna
var mest frekvent inblandade i motorcykel olyckor.

4.3  Anledningar till att kdra motorcykel

Att svepaforbi den Ianga bilkon pavag hem fran jobbet ger en
kénsla av obvervinnelighet. Foreningen av nytta och ngje fér-
stérker motorcykelns vasen, eftersom den dérigenom skiljer sig
fran flertalet andra maskiner (Lagergren,1999, s.147).

Ovanstéende citat speglar hur motorcykeln kan ha flera funktioner. | det f6ljande be-
skrivs vilka dessa olika funktioner &r, dvs. varfor man véljer att kora motorcykel ochi
vilka sammanhang. En helt kategorisk indelning ar svér att gora da manga studier tar
upp flera aspekter av motiv till att kéra motorcykel hos en och samma motorcyklist/
motorcyklistgrupp.

4.3.1 Praktiskt och billigt alternativ

| en amerikansk intervjustudie visar resultaten att motorcyklister ansdg att motorcykeln
berikar livet pa olika sétt (Bellamy & Lawrenson, 2001). En aspekt var att motorcykeln
&r ett praktiskt fordon for att tasig till och fran arbetet och olika aktiviteter. For vissa
innebar motorcykeln ocksa ett billigt alternativ till bil liksom till kollektivtrafik for dem
som bor péa landsbygden.

K ostnadens betydel se framkom aven i en enkétstudie fran Nya Zeeland (Reeder,
Chalmers & Langley, 1996) dar 18-ariga motorcyklister uppgav att ekonomin var ett av
de storsta skalen till att borja kora motorcykel. Coxon (2002) fann genom intervjuer
med skoterforare (mestadels Vespa) i Sydney att de korde skoter bl.a. med anledning av
att de kom fram snabbare och att det var billigare én att kora bil. Dessutom slapp man
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att som motorcyklist betala parkeringsavgifter. Aven miljomedvetenhet var en anled-
ning till att kdra skoter istallet for bil.

4.3.2 Ndoje, frihet och kansla

Att kdra motorcykel ger en kdnsa av frihet och dkandet &r en rolig aktivitet i sig. Detta
framkommer i den ovan ndmnda amerikanska studien av Bellamy och Lawrenson
(2001), dar motorcyklister &ven poangterade att man med motorcykeln har mojlighet att
barage sig ut pat.ex. landsbygden och att fa varagjév. | den ovan ndmnda australien-
siskaintervjustudien forklarar Coxon (2002) att en forsta analys av intervjumaterial et
gav intrycket av att skoterforare var lata som inte kunde promenera den sista stréckan
till arbetsplatsen, motet eller det som var malet. En djupare analys visade dock att det
var friheten att kunna ta sig anda fram och méjligheten till att gora det som var tjus-
ningen. Aven Reeder, Chalmers och Langley (1996) kom fram till i den ovan namnda
studien frén Nya Zeeland att just frihet & en av de anledningar som tas upp pafragan
om varfér man kor motorcykel.

McDonald-Walker (2000) har gjort omfattande faltstudier bland motorcyklister i
Storbritannien. Utifran intervjuerna beskriver hon ett romantiserande av att &ka motor-
cykel som bygger pd motorcyklistersinspiration av bl.a. gamlafilmer och legender. Det
finns en langtan till att utforska varlden och motorcykeln & en del av den spanning,
langtan och frihet som det innebér att ge sig av, vilket framkommer i foljande citat av en
respondent:

| must go to those hills and see what lies beyond. And | set off
in the summer of 1970, June, when I’ d finished my A-levels,
swearing I'd never do anything academic again (i McDonald-
Walker, 2000, s.16).

Respondenterna menade att den stora attraktionen med att vara motorcyklist & sélva
kénslan av att 3ka. Beskrivningar av denna kansla handlar om att varai ett med cykeln,
att kunna dka var man vill, att kénna att man & utomhus och t.ex. kénna lukten fran
nyklippt grés. Det innebér en interaktion som inte gar att fa med nagot annat fordon,
enligt de intervjuade motorcyklisterna. Transporten i sig & av sekundér betydelse,
liksom aven tekniken och hanteringen av motorn; det & gladjen med att &ka som &r
mest betydel sefull, vilket foljande citat belyser:

| can't get to work without transport. | would prefer to do it by
motorcycle because I’m the only one who arrives at work with
asmile on my face (i McDonald-Walker, 2000, s.18).

| intervjuerna framkom det ocksa att de som kdr motorcykel har entusiasmen gemen-
samt, till skillnad frén bilister som enligt respondenterna bara kor for att tasig fran A till
B.

Aven Bellamy och Lawrenson (2001) fann att motorcyklister anser att det &r ett ngje i
sig att kora motorcykel, att bara komma ut och kénna vinden och solen och dkavar man
vill. En respondent menar att det &r sloseri att inte ka:

| was only aware | missed it when | got back to it. Then |
thought, wow, I've wasted all these years (i Bellamy &
Lawrenson, 2001, s. 377).
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| den brittiska enkétstudien av Clarke m.fl. (2004) framkom flera olika skél till varfor
man kor motorcykel. Néstan alla respondenter menade att de framst kérde motorcykel
for nojeskorning. Vidare undersoker Broughton (2006) i en brittisk studie varfor man
vdljer att kora motorcykel trots att motorcyklister &r den trafikantgrupp som & mest
riskutsatt och mest inblandad i olyckor. Ett av de skal som tas upp &r just nojet med att
kora motorcykel. | detta sammanhang kunde tva former av ngje identifieras: 1) ngjei
form av adrenalinkick av att kérafort pa en rak stracka med god synlighet; 2) ngjei att
fatestasin formagai samband med tuffa utmaningar, t.ex. kurvor.

| en tysk intervjustudie ville Rheinberg (1991) tareda pa hur motorcyklister beskriver
kanslan och upplevelsen av att kora motorcykel. Utifran intervjusvaren kunde sex olika
aspekter av sk. "flow”-upplevelser® identifieras:

—kéndlan av att vara ett med cykeln (merging)

— centrerad upplevelse (centralized perception)

—automatiserad korning (smooth actionfeedback cycle)

—tillféalig avsaknad av den egnaidentiteten (total or temporary identity |oss)
—total kontroll (feeling of competence)

— kor for kanslans skull (intrinsic motivation)

| beskrivningarnaav " flow” namnde flertalet av respondenternai forsta hand kénslan av
att vara ett med cykeln (merging) till vilket de 6vriga aspekterna var nara lankade.
Né&gra respondenter upplevdeinte "flow” i samma utstrackning som 6vriga. Dessa
personer var antingen oerfarna motorcyklister eller korde motorcykel enbart av
praktiska skal. Rheinberg (1991) forklarar att ifall dettatillstand skulle forekomma
inom andra aktiviteter skulle det knappast innebéra nagot problem, men att befinnasig i
ett tillstand av " flow” pa motorcykel kan innebéra forodande konsekvenser. Ju hogre
hastighet man kor i, desto storre blir konsekvenserna.

Aven Coxon (2002) fann i den tidigare namnda studien att de intervjuade skoterforarna
upplevde ett visst meditationsliknande tillstand och som de kallade "abuzz”. Dettatill-
sténd var ett resultat av mojligheten att kunna passera bilkoer och inte behtva sitta pa
bussen och vanta pa att de ska komma fram. Anledningen till att kora skoter var for
manga av helt emotionella skal:

| come up to William Street and pull up beside a guy looking
pretty flash in his Mercedes or BMW. He'sjust sitting therein
his luxury car stuck in the traffic like everyone elseand | feel a
glow inside and smile to myself, because | know, I’m having
the fun he thought he was going to have (Coxon, 2002, s. 8).

4.3.3 Lockande farlighet och spanning

Flera studier berdr riskaspekten som en viktig ingredienstill varfor man véljer att kora
motorcykel. McDonald-Walker (2000) papekar exempelvis att riskerna &r en del av
tjusningen med att &ka motorcykel. Riskaspekten finns alltid i och med att motor-
cyklister ar extremt sarbara for yttre faktorer som t.ex. daligt vader, hdligheter i vagen
och bilférare som inte & observanta. Kéanslan med att kdra motorcykel dvervéger de
méjliga riskerna med att skadas: det som andra ser som anledningar till att inte ka

% Kortfattat kan "flow” beskrivas som ett tillstdnd d& en manniska &r totalt uppslukad av en aktivitet. Man
ar ett med aktiviteten (Rheinberg, 1991).
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motorcykel, ser motorcyklister som anledningar till att 8ka. Liknande resultat framkom i
en studie av Rutter, Quine och Albery (1998) dar man bland motorcyklister s3g risk som
en positiv faktor. Vidare menar McDonald-Walker (2000) att det finns ett romanti-
serande av farornamed att ka motorcykel vilket bygger pd, som tidigare namnts, in-
spiration av gamlafilmer och legender.

Mannering och Grodsky (1995) havdar utifran en amerikansk enkétstudie att riskerna
med motorcykelkorning kan locka s.k. risksokande individer till denna aktivitet, oavsett
ader och socioekonomisk status. Liknande resonemang fors av Broughton (2008) i en
brittisk studie dér det framkom att motivationen till motorcykelkorning bl.a. kan bero pa
sensationssokning.

Att korafort och 6ver tillaten hastighet kan starkt relaterastill dennalockande farlighet
och spanning som motorcykelkorning innebér for manga. | ovan namnda studie av
Bellamy och Lawrenson (2001) framkom det exempelvis att motorcyklister menade att
just denna majlighet att kunna aka snabbt var en del av den glédje man kande med att
kdra motorcykel. Gl&dje i detta sammanhang har en stark koppling till den farlighet och
spanning som kan kanneteckna motorcykelkdrning.

| en enkétstudie bland 18-aringar pa Nya Zeeland uppgav respondenterna att det var
spanningen och ekonomin som var de stérsta skdlen till att borja kora motorcykel
(Reeder, Chalmers & Langley, 1996). Resultaten visade ocksa att det framsta skalet till
att sluta kéra motorcykel var avsaknad av motorcykel och att det inte var riskerna med
motorcykelkorning som avskrackte. Dessa resultat skiljer sig fran resultat som framkom
i en australiensisk studie, dar motorcyklist Gver 30 ar uppgav att den storsta anledningen
till varfor man slutat att kdra motorcykel var, forutom tidsbrist, just farorna med att kora
motorcykel (Haworth, Mulvihill & Symmons, 2002). Vidare har Reeder, Chalmers och
Langley (1992) i en tidigare studie fran Nya Zeeland kommit fram till att anledningen
till att ungdomar dverhuvudtaget inte ens borjar kora motorcykel ar radsla for att skadas.

| en tysk enkétstudie med ungdomar framkom spanningen som en del av syftet med att
kora motorcykel (Brendicke, 1991). Y ngre motorcyklister i 8ldern 18-20 &r beskrev
motorcykeln som en méjlighet till nya spannande upplevel ser och som en flykt fran
vardagen. Av de unga motorcyklisterna héll 65 procent med om pastéendet " Without a
certain amount of thrill motorcycleriding is boring”. Hela 73 procent holl med om p&
stdendet ” | had alot of good experience with my bike, it's akind of good friend to me”.

4.4  Genusaspekter

Motorcykel mekande och motorcykel dkning &r passande for
maén att samlas kring, eftersom mén ofta bygger upp gemenskap
kring en verksamhet. De flesta former av manlighet bygger pa
prestationer av olika dag, eftersom manligaideal altid har sina
rotter i prestationer (Lagergren, 1998b, s. 78).

Som citatet ovan belyser finns det en stark koppling mellan motorcykelvérlden och vad
som anses som typiskt manligt. Nedan beskrivs motorcykel kulturen utifrén olika studier
som paett eller annat sétt beror genusaspekter.
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4.4.1 En manlig varld

| en kvalitativ amerikansk studie av Austin och Gagné (2008), dér malgruppen var
motorcyklister som hade motorcyklar av méarket BMW, framkom det att kvinnliga
motorcyklister upplevde att de maste bevisa for manliga motorcyklister att de faktiskt
kan kora motorcykel. Genom att visa sin duglighet och helst visa sig 6verlagsen
manliga motorcyklister vann man som kvinnlig motorcyklist respekt. Forfattarna
konstaterar ocksa utifran sin studie att kvinnliga motorcyklister vann respekt genom att
sidvafokuserapa att de var motorcyklister och inte pa att de var kvinnliga motor-
cyklister.

| en australiensisk intervjustudie av Natalier (2001) beskriver bade mén och kvinnor
motorcykelkdrning som en interaktion mellan ménniska och maskin snarare an att det
skulle vara ett uttryck fér makt och aggression. Vissa jamfor motorcykelkoérning med
andra lustfyllda sporter som ridning, bergsklé&ttring, surfing och segling. Skillnaden
mellan méans och kvinnors sétt att kdra motorcykel ligger i att man inte har ngon kansla
for faror medan kvinnor &r forsiktigare. De flesta kvinnor betonade att kvinnors forsik-
tighet handlade om medvetenhet snarare én om radsla. Enligt Clarke m.fl. (2004) finns
det inte nagra storre skillnader mellan man och kvinnor nér det géller skélet till varfor
man kor motorcykel.

I en amerikansk kvalitativ studie av Roster (2007) undersoktes kvinnors deltagande i
den traditionel It mansdominerade motorcykelkulturen. Tva fokusgrupper med samman-
taget tolv kvinnliga motorcyklister genomfordesi syfte att forsta deras motiv till motor-
cykelkorning. Roster (2007) fann fem aspekter som kunde relaterastill det sjalvfor-
verkligande som kvinnorna menade att motorcykelkdrning innebar for dem. Den forsta
aspekten, empowerment through claiming leisure space, handlar om att man far utfora
en fritidssyssel séttning som enbart innebér njutning. Respondenterna anvander i detta
sammanhang termer som "free”, ”independent” och ”happy”. Motorcykelkdrning jam-
fors med terapi och fokus ligger mycket pa att kvinnornai och med sin korning far egen
tid — man flyr vardagen och alla masten for en stund. Den andra aspekten, empower-
ment through reconstructing self identity, & kannetecknande for kvinnor som genom-
gétt ndgon form av kris, t.ex. en skilsmassa eller ett dodsfall inom familjen. Motorcykel -
korning har for dessa kvinnor haft en |akande och stérkande effekt, ett sétt att ater fa
kontroll 6ver det egnalivet. | den tredje aspekten, empower ment through claiming
leisure community, ligger focus pa betydelsen av sociala nétverk som motorcykel-
korning kan innebéra. Bland kvinnliga motorcyklister finns ett ” systerskap”:

Girl Power! | think alot of women feel like, "I wish | was
there,” kind of asisterhood, like we're speaking for the ones
who are not there (i Roster, 2007, s. 452).

Den fjarde aspekten, empower ment through resisting social stereotypes, var nagot som
samtligai fokusgrupperna uttryckte. Respondenterna talade om de stereotyper som
préglar bilden av motorcykelkulturen, t.ex. att kvinnor som aker motorcykel antingen &r
lesbiska eller, om man &ker som passagerare, & slampor. Dessa stereotyper haller dock
pa att luckras upp, menade man inom fokusgrupperna, och patalar i detta sammanhang
att dagens kvinnliga motorcyklister har mycket skilda bakgrunder och finnsinom alla
Adersgrupper. Enligt Roster (2007) var kvinnornai studien medvetna om de sociala
stereotyperna och hur de i egenskap av att vara kvinnliga motorcyklister kunde upp-
fattas som " social outlaws’, "gender traitors’ eller "sexual deviants’. Den femte och
sista aspekten, empower ment through devel oping knowledge and skill, patalades av
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kvinnorna som nagot mycket viktigt for sakerheten. Kvinnorna var ocksa ense om att de
behdvde mer tekniska kunskaper om sin motorcykel. Kvinnors bristande kunskaper
inom detta omrade kunde enligt respondenterna kopplas till den kénssocialisering som
finnsi samhallet. Okade kunskaper och fardighetsformégor skapar dven makt, menar
man i fokusgrupperna. Roster (2007) sammanfattar att motorcykelkulturen forstarker
bilden av dominant manlighet och undergiven kvinnlighet. Darfér maste kvinnor som
kor motorcykel strida mot genusnormer som genomsyrar motorcykel kulturen samt aven
mot de forestdlIningar som finns om kvinnor generellt:

The subculture of motorcycling is an ostensibly male domain
that fosters the dominant role of males and the subservient role
of females. /.../ Therefore, women who take to the road on their
own bikes must contend not only with prevailing gender norms
that permeate the biker subculture but also with the broader
societal image of women'srolesin general (Roster, 2007, s.
444).

4.5  Valet av motorcykel — var och i vilkka sammanhang?

The motorcycle that individual s choose represents the type and
style of riding they participate in and aform of personal identity
that can trandate into participation in one particular motor-
cycling community or another (Austin & Gagné, 2008, s. 413).

Motorcykeln kan ha manga olika funktioner och betydelser for olika motorcyklister,
vilket har beskrivits ovan. Aven sjdlva motorcykeln, dvs. valet av motorcykel mérke, &r
dock en viktig aspekt bade vad géller forstael sen for olika motorcykelkulturer Gverlag
och syn parisker och det egna riskbeteendet. Om detta handlar foljande avsnitt, dar
olika sammanhang fér motorcykelkérning kopplas till olika motorcykelmérken och
forarei den man detta har beskrivitsi litteraturen.

4.5.1 Forarnas alder

| en australiensisk enkétstudie studerade Harrison och Christie (2005) var och i vilka
sammanhang man kérde motorcykel samt motorcykelns karakteristika. Den vanligaste
motorcykeltypen bland respondenterna var sportmotorcyklar (40 procent). Studien
visade ocksa att dgarna av dessa sportmotorcyklar var yngre och hade mindre erfarenhet
an forare av andra motorcykelméarken. Motorcyklar av touringkaraktéar agdes framforallt
av ddre och mer erfarnaforare (Harrison & Christie, 2005). Enkétstudien ger ocksa en
bild av motorcykelkorning pa olikatyper av vagar, under olikatider i veckan och for
olika syften. Resultaten visade att yngre motorcyklister framst korde i stéader och
fororter jamfort med aldre motorcyklister. De yngsta férarna korde ocksa mer pa
motorvagar.

4.5.2 Olika vagtyper

Patvafiligalandsvagar och pa motorvagar var cruisers mest forekommande bland
motorcyklar medan trail bikers och skotrar var minst forekommande (Harrison &
Christie, 2005). Trail bikers och skotrar var ocksa mindre férekommande pa vagar i
stadsmilj6 och pa motorvéagar jamfort med andra motorcyklar, undantaget traditionella
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motorcyklar. Tourings var signifikant mer forekommande pa végar palandsbygden och
pamotorvagar an alla motorcyklar, forutom cruisers. Nér det galler syfte med korning
relaterat till typ av motorcykel framkom det att sportmotorcyklar var vanligt for pend-
lingskorning jamfort med motorcyklar av cruiserkaraktér. Vidare visade det sig att
cruiser, sportmotorcyklar och touringmotorcyklar var mer vanligt i samband med fri-
tidsrelaterad korning jamfort med motorcyklar av traditionell typ, liksom trail bikes och
skotrar. Vidare identifierade Harrison och Christie (2005) olika riskgrupper bland
motorcykelforarna. Den storsta riskgruppen representerades av motorcyklister som
korde terrangmotorcykel pa helgerna. Enligt Clarke m.fl. (2004) har tyngre motorcyklar
anvants mest i samband med néjeskoérning och for langre kérning

4.5.3 Stadsmiljo och motorvag for nojes skull

En annan riskgrupp omfattades av dem som korde relativt oftai stadsmiljo samt pa
motorvagar for nojes skull och som korde sportmotorcyklar (Harrison och Christie,
2005). For dessa motorcyklister & motorcykelkdrningen en hobby. Vidare identifiera-
des en riskgrupp som kannetecknas av att inte kora sd mycket och som framst korde i
stadsmiljo pa helger och patraditionella motorcyklar i syfte att nojesdka. Motorcykel-
korning kan i denna grupp framst ses som ett alternativ for transport i samband med
ledighet och fritid, snarare &n ndgot som praglar deras vardag. Sammanfattningsvis har
de tre riskgrupperna det gemensamt att det handlar om motorcykelkdrning under fritid,
dvs. om n&jesakning. Harrison & Christie (2005) menar att analysen av relationen
mellan kérmonster och typ av motorcykel kan vara anvandbar i utformandet av utbild-
ningsprogram for specifika malgrupper. Studiens resultat har t.ex. ringat in en risk-
grupp, unga forare palandsbygd som kor sportmotorcykel eller trail bikes. Har skulle
utbildningen kunna fokusera pa sakerhetsfragor.

4.5.4 Supersport

| en olycksanalys av Vagverket (Strandroth & Persson, 2005) visades att fler an halften
av de omkomna motorcyklisterna kdrde supersport samt att antalet omkomna pa super-
sport dkar jamfort med andra motorcykelklasser. Frégan som uppstar &r varfor dessa ar
saolycksinblandade. | detta sammanhang &r det ocksa av vikt att identifiera om det
finns vissa specifika grupper som kor supersport. Halften av de omkomnai super-
sportklassen var 20-29 &r. Det handlar alltsd om unga manniskor. Nastan 9 av 10
motorcyklister som beddmts kort mycket dver skyltad hastighet kdrde Supersport. |
korsningsolyckor var t.ex. supersport inblandade i 7 av 10 fall. Av de klasser som
presenterasi studien & supersport den som forekommer allra mest frekvent (56 pro-
cent). Dérefter kommer standard (17 procent) och off-road (12 procent). Antalet dodade
i supersportklassen dkar Gver perioden medan évriga sammantaget ligger i stort sett
oforandrade i antal.

455 Street riding

Norska Mc-rédet (1999) har undersokt huruvida det finns skillnad i olycksinblandning
beroende pa vilken typ av motorcykel som kérs. Man utgar fran hypotesen att en
motorcykel med en utpréglad ”hissing image” (som anvands for streetrace) mojligen
kan paverka en fornuftig forare till att kora mer aggressivt och darmed vara mer utsatt
for risk. Motorcykel med ”hissig image” &r nastan tre ganger oftare inblandad i olyckor
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jamfort med olyckor déar andra motorcyklar med en ”snéllare” image & inblandade,
&ven om de senare egentligen har mycket mer effekt. Forfattarna ger exempel fran
producenten Kawasaki dar bade modellen ZX-7R och modellen ZZ-R 1100 kan
betecknas som supersportcyklar. Den mindre modellen, ZX-7R har en olycksinvolve-
ring pa 46,7 olyckor per 1 000 enheter medan den storre, ZZ-R 1100 har 4,5 olyckor per
1 000 enheter. Man menar at detta visar att ZX-7R uppfattas och kops som en ”hissig”
streetracecykel medan ZZ-R 1100 uppfattas och képs som en snéll cykel.

45.6 Resans langd

Austin och Gagné (2008) papekar att vissa motorcyklar ar gjorda for “street riding”,
medan andra motorcyklar & mer |ampade for att kéra pa andra stéllen én pavéag. Ytter-
ligare en variant som forfattarna namner &r s.k. sportcyklar, som &r tillverkade for att
kunna kéras med hog hastighet men som sdllan anvéndsi samband med |anga motor-
cykelresor. Inte heller sk. "cruisers’ anvands for langre farder, utan & mer lampliga for
kortare farder i t.ex. stadsmiljoer. " Touring bikes’, & andra sidan, &r utfordajust for
|anga resor. Forfattarna menar dock att det ocksa finns motorcyklister som kor cruisersi
samband med langre farder och vice versa. Resultaten i Harrison och Christies studie
(2005) visar att omfattningen av kérning i mil kunde relaterastill typ av motorcykel.
Den arliga korningen for sport- och touringmotorcyklar var t.ex. hdgre an for trail-
motorcyklar och skoter.

Enligt studien av Clarke m.fl. (2004) tycktes |atta motorcyklar framst anvandasi sam-
band med t.ex. pendling till och fran skola eller arbete. Tyngre motorcyklar anvandes
mest i samband med ndjeskorning och for langre kdrning. Bland respondenternadi
studien av Harrison och Christie (2005) framkom det att arbetsrelaterad motorcykelkor-
ning var ovanligt.

4.5.7 Kanslor forknippade med olika typer av motorcyklar

Schulz, Gresch och Kerwien (1991) har i en tysk enkétstudie undersokt betydelsen av
motivationsfaktorer och kénslor bland férare med olika typer av motorcyklar. Forskarna
fann att aspekter som att identifiera sig med cykeln, spanning och &ventyr var viktigast
for forare som korde enduro®. Motorcykeln som flyktredskap och noje var viktigast for
chopperakarna medan dynamiska aspekter sdsom fart, rorlighet, acceleration hade storst
betydelse for forare av sportmotorcyklar. For sportakarna var dven sociala aspekter och
framstéllningen av cykeln viktig. Ytterligare en faktor som testades var faktorn " flow”,
vilket & en beskrivning av hur man blir ett med den aktivitet man sysslar med, oavsett
aktivitet (jfr ovan). | studien framkom det att kanslan av "flow” hade relativt stor
betydelse for sport-, enduro- och chopperdkarna.

458 BMW

| studien av Austin och Gagné (2008) delade respondenterna hangivenheten till ett
specifikt motorcykelméarke, BMW. Motorcykel ns historiska utveckling har betydelse for
motorcyklisternas eget identitetsskapande. Forfattarna papekar ocksa, med stod i
tidigare forskning inom sociologin, att detta delade intresse for i dettafall BMW inte

“ Enduro & en motorsport dar motorcyklar kérs p& banor i svér terrang (Kéla: Wikipedia).
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bara handlade om gjélva motorcykeln, utan &ven om kanslor, symbolik och aktiviteter
kopplade till mérket BMW.

Den rorliga subkultur som undersoktes speglar, menar forfattarna, en vaxande trend av
icke-geografiska gemenskaper dér olika identiteter samlas under en kollektiv identitet
med delade varderingar och symboler. Har mérks ocksa tydliga gransdragningar mellan
"dem” och ”vi”, dvs. de som kér motorcykel (i dettafall BMW) och de som inte Kor.
Resultaten visade att personernainom denna subkultur delade ett stort gemensamt
intresse for |anga resor med sin BMW. Och liksom bland manga andra motorcyklister
uppvisar de en stor lojalitet till det motorcykelmérke de kor. Dessa” langfardsakare”
skiljer sig vidare fran andra grupper av motorcyklister i det att de inte kor sin motor-
cykel for att visaupp sig eller for att resa kortare farder. Deltagarnai studien kunde t.ex.
kora 500 miles eller mer pa en enda dag, antingen ensammaeller i grupp, som en
gemensam aktivitet bland likasinnade.

Forutom den indel ning som motorcyklister jdlva gor av ”de som inte koér” och ” de som
kor” sd kan det sdledes finnas ytterligare en indelning av ”dem” och "vi”, utifran vilket
méarke som man kor. Flera respondenter i Austin och Gagnés studie uttryckte t.ex. den
positiva kansla av gemenskap som man kande da man matte andra motorcyklister pa
BMW. Det framkom ocksa uppfattningen om att det finns en rivalitet bland forare av
olika motorcykelmérken och i detta sasmmanhang citerar forfattarna Pierson (1997):

... may help one to understand how a single religion such as
Christianity could have given rise to so many strange sects
(Pierson, 1997, s. 30, i Austin & Gagné, 2008, s. 422).

Flera av respondenternai Austin och Gagnés (2008) studie drog ocksa en skiljelinje
mellan deras egen fokus pa langdistansakning och andra férare som beskrevs som
"posers’ eller "wannabes’. " Posers’ forknippades hdr som motorcyklister som snarare
vill visaupp sig med sina motorcyklar och i sina skinnklader &@n att kdra langre stréckor.
BMW-forarna uttryckte ocksa en bild av sig jdva som mer seridsa motorcyklister,
eftersom de korde regelbundet och |anga strackor. Stor vikt lades vid just iéva
aventyret med att resa langre stréckor, garnai andralénder:

L ong-distance riding was seen as a status symbol and a
boundary marker between serious touring riders and those many
community members considered to be wannabes (Austin &
Gagné, 2008, s. 429).

En annan skiljelinje mellan motorcyklister och s.k. posorer var den bland posorer
vanliga foreteel sen att transportera sina motorcyklar paen lastbil eller trailer istallet for
att kéra dem. Dock fanns bland respondenterna &ven uppfattningen att det forst och
framst handlar om att kora eller inte kéra och att typ av mérke inte ar avgorande:

You ride or you don’t, what you ride isimmaterial (Austin &
Gagné, 2008, s. 421).
4.5.9 Harley Davidson
Under senare delen av 1980-talet uppstod ett nytt fenomen i Sverige, da den ameri-

kanska motorcykelkulturen fick ett genombrott pa de svenska vagarna (Lagergren,
1999).
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Harley-Davidson forsag sina kunder, inte bara med ett fordon,
utan med en komplett kulturell identitet (Lagergren, 1999, s.
133).

Denna kultur préglades av farlighet fér som namntstidigare &r i stort sett alla motor-
cykelkulturer préaglade av outlawkulturen. Men motorcykeln talade ocksa om att &garen
kunde unna sig lite extra. Nér det géller ryggmarkesklubbar & kravet att man ska ha en
Harley (Charpentier, 1996). Eftersom en fabriksny Harley ar dyr valjer manga darfor en
begagnad, sedan kanske man byter upp sig eller s fortsatter man att skruva och fixa
med den begagnade:

Grundkravet & en Harley. Men i de flestafall fungerar det
ocksa med en Indian. Eller bland somliga’en annan hoj som
klubben kan godkanna’. Kanske en Triumph eller en gammal
BSA. Ibland en trike — en trehjulig MC. Men aldrig en japan.
Heller inte en BMW. Som av en del kallas for boghoj
(Charpentier, 1996, s. 31).

Charpentier (1996) menar att valet av cykel préglas av olika filosofier och intressen och
beskriver i detta sasmmanhang orsaken till varfor somliga véljer att kdrajust en Harley
Davidson:

En Harley &r inte’plastig’. Den &r ett jarn, gjord for att glida; och
darmed knappast en htghastighetsmaskin. Japanska hojar &r
funktionssakra och gar bra; och fort. Men samtidigt stéts
Harleyentusiasten av form, plast, kdpor, lackens farg och
monster. Och det sbndertjatade, ylande motorljudet. Eller for att
tadet rakt pa sak. Japanska hojar anses fula (Charpentier, 1996,
S. 61).

4.5.10 Hierarkier

Det finns ytterligare en indelning av motorcyklister som handlar om hierarkier bland
forare av. samma motorcykelmarke. Austin och Gagné (2008) fann att de sociala
aspekter som dverlag brukar delain individer i ett samhélle inte fanns bland den
studerade gruppen: social klass, kon, etnisk bakgrund, inkomst osv. hade inte nagon
betydelse. Istéllet handlar det om en annan typ av status och prestige, relaterat till kor-
férmaga och hur mycket och hur lange man kort motorcykel. Forfattarna menar att
denna specifika subkultur pa detta satt sl&r hal pa fordomar och stereotyper byggda pa
aspekter som t.ex. just social klass, kon och etnisk bakgrund. Sammantaget kan sagas att
man i studien fann att touring-akarna som korde BMW tillhorde en subkultur som i sin
tur ingdr i en storre subkultur — motorcykelkulturen 6verlag. Vidare tenderar motor-
cyklisterna att sj@lvadelain sig i ytterligare subkulturer som baserar sig paval av
motorcykelmérke, samtidigt som man dock &ven identifierar sig med den Gvergripande
motorcykelkulturen. Indelningen av subkulturer utifrén motorcykelmérke tycksirritera
en del, medan det tvartom stérker andra motorcyklisters identitet och gemenskap med
andra. Det finns bland motorcyklister en slags ambivalens, i det att man dels betonar det
individualistiska, dels lyfter fram vikten av den kollektiva gemenskapen. Forfattarna
anser att deltagandet av denna aktivitet, att kora motorcykel, férenar ma och behov
bade vad géller individualism och gemenskap. En respondent uttrycker detta pa foljande
satt:
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...thefact that it isav 'group’ thing and an 'individual’ thing at the
same time (Austin & Gagné, 2008, s. 432).

4.6 Gemensamma namnare

It's a brotherhood. Y ou tip your head, give anod. Help each
other if you break down. Motorcycle police are always friendly,
even when they’ re booking you (Watson m.fl., 2007, s.63f).

Ovanstéende citat skildrar samhorigheten mellan motorcyklister. Broderskapet, grupp-
tillhdrigheten och identiteten beskrivsi manga studier som nagot unikt for just motor-
cykelkulturen. Foljande kapitel beskriver denna gemenskap, men ocksa de skillnader
som kan finnas mellan motorcyklister.

4.6.1 Solidaritet och gemenskap

Samhdrigheten bland motorcyklister & mycket framtrédande i en australiensisk in-
tervjustudie av Watson m.fl. (2007). Det finns en jamlikhet bland motorcyklister som
innebar att man kan &ka var som helst och tréffa andra motorcyklister att &ka med. Det
som betyder ndgot & det gemensammaintresset for att aka motorcykel, det erfarenhets-
utbyte som detta innebér samt nojet att haroligt tillsammans. Alder, erfarenhet, kén och
yrke &r oviktigt. Dock forekommer dven negativa aspekter av att akatillsammans med
en grupp. Dels kan det forekomma en tavlan inom gruppen, dels kan det ledatill att man
foljer foraren som ligger forst och darmed inte ténker pa den egna kdrningen. Den
starka grupptillhdrigheten inom motorcykelkulturen innebér ocksa att man kan tillhdra
"fel” eler "ratt” grupp:

Harley riders don't wave to sports bike riders. | wouldn’t stop

and help aHarley rider or aBMW if they were broken down,

but I would if it was a Jap bike (i Watson 2007, s.64f).

Utifran etnografiskt material insamlat under nio & har Austin och Gagné (2008) under-
sokt den speciella gemenskap (" community”) som préglar s.k. touringdkare av market
BMW. Syftet var att forstd hur motorcyklister skapar och vidmakthaller en form av
kollektiv identitet och gemenskap. Flera metoder anvandes, som t.ex. deltagande obser-
vation, enkéater och djupintervjuer. Samtliga forskningsmetoder visade resultat som
speglar att det bland motorcyklister finns en generell solidaritet och kollektiv identitet,
oavsett mérke pa motorcykel eller hur och i vilka sammanhang som man kor sin motor-
cykel. Austin och Gagné citerar en av sinarespondenter:

| think all riders regardless of the style of riding or the make of
the bike, feel a connection to each other. It isan unspoken
understanding that we all share a passion. People who don't
ride have no concept of that connection (i Austin & Gagné,
2008, s. 419).

Citatet uttrycker skillnaden mellan dem som kor motorcykel och dem som inte kor.
Bland motorcyklister finns flera aspekter som forenar, vilket ocksa framkommer av
ytterligare ett citat av en respondent:
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We are arelatively small group compared to the general public
as awhole. We share alove of machinery, apassion for riding,
and share in the risks of the sport as well as a somewhat
negative public perception (i Austin & Gagné, 2008, s. 419).

Dennatyp av solidaritet och kollektiv identitet framtradde pa flera olika sétt i materialet,
enligt forfattarna. Som exempel ges vanan att man bland motorcyklister alltid hdlsar pa
varandra dd man moéts, &en om man inte kénner varandra. Till skillnad fran resultaten
fran Watsons studie ovan visar Austin och Gagnés studie att motorcyklister alltid
hjalper varandra om nagon t.ex. far problem med sin motorcykel. Flera respondenter
beréttade &ven om hur man i sddana sammanhang far igang givande diskussioner med
personer som man annars aldrig skulle ha métt, fran olika samhallsklasser och med
olika bakgrunder. Manga av respondenterna menade ocksa att deras motorcykelkorning
medfort en utvidgad social gemenskap.

Charpentier (1996) konstaterar att motorcykelkulturen kan préglas av 16st och tillfalligt
sammansatta eller formaliserade grupper, men att det anda finns en gemenskap, i det att
man kor motorcykel. Om man far problem med cykeln sa kan man rékna med att en
annan motorcyklist kommer att hjéalpatill och motorcyklister hdlsar altid pa varandra
ute pavéagarna. Detta skiljer enligt Charpentier motorcyklister fran bilister.

Lagergren (1999) beskriver tva olikaformer av gemenskaper mellan motorcyklister,
namligen livsgemenskap och intressegemenskap. Karaktéren hos dessa gemenskaper
beskrivsi figur 3.

LLivsgemenskap I ntressegemenskap

hela manniskan individer med olika sociala
omstandigheter

mc & derasliv mc & en passionerad fritidssyssel sattning

ganget och sekten klubben och frandskapen

stark gemenskap svag gemenskap

veteraner och chopperakare dar motorcykel organisationer, t.ex. SMC —

sdllskapsdlivet & tatt och vélorganiserat, selektivt engagemang

gemensamma | okal er veteranentusiaster, customakare,

outlaws- kriminalitet, halvmilitar touringfolk
organisation, produkt av radikalt
utanforskap

Figur 3 Karaktéristika hos livsgemenskap och intressegemenskap enligt Lagergren
(1999).

Lagergren (1999) menar att gemensamt for de olika gemenskapsformerna ar broder-
skapet, dar det finns en utpraglad manlig och ungdomlig karaktér, oavsett om det &r
kvinnor eller aldre man som &ker motorcykel. Broderskapet utmérks ocksa av en stark
betoning pa gemensamma varderingar, som anda rymmer en utpraglad individualism.
En annan gemensam ndmnare, som ses som viktigare an individerna géva och deras
valfard, & géva motorcykeln och vad denna symboliserar och innebér.
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4.6.2 Betydelsen av motorcykelorganisationer

Den ovan beskrivna solidariteten och gemenskapen kan ocksa hérledas till den betydel-
se som olika motorcykel organisationer kan ha fér motorcyklister. Flera studier beror
ocksajust detta. | studien av Austin och Gagné (2008), som undersokte touring-akare av
BMW, framkom det t.ex. att motorcykelorganisationer hade en framtréadande betydel se
for denna grupp av motorcyklister. Genom motorcykel organisationer formedlades en
kollektiv identitet och kollektiva varderingar med hjép av olika aktiviteter, hemsidor
och tidskrifter (bl.a. rérande motorcyklisters sékerhet). Medlemskapet i en motorcykel-
organisation som t.ex. BMW Motorcycle Owners of America (BMW MOA) skapar en
gemenskap och ett natverk 6ver geografiska granser i samband med t.ex. arliga
sammankomster:

... thefact that rallies appear to be at the heart of this identity-
based mobile community isrelated to the strong value riders
place on riding long distance and being serious about riding and
safety. Getting to araly that might be on the other side of the
continent is away of expressing key values and then sharing the
adventure with others upon arrival (Austin & Gagné, 2008,

S. 427).

Enligt en intervjustudie av Natalier (2001) framkom installningen att man framfoérallt
maste besitta praktiska kunskaper for att kunnabli en motorcyklist samt att man aven
bor lara sig motorcyklisters sprak. Vid kurser och informellatréffar har motorcyk-
listernamojlighet att bli béttre pa att hantera fordonet och utbyta erfarenheter. Tréffarna
fungerar dven som ett forum dér de rétta attityderna borjar utvecklas. Daremot verkar
dessatréffar inte vara helt valkomnande for alla. Att kdra motorcykel innebéar att man
ror sig i en mansdominerad varld och for kvinnliga motorcyklister kan det vara svart att
hitta vanner bland motorcyklister som de kan prata med och &ka tillsammans med.
Mannen kor pa ett annat sétt, de & mer tavlingsinriktade, kor alldeles for snabbt och
tillbringar sin tid pa pubar dar de pratar mekanik, menar kvinnornai intervjuerna.
Kvinnorna kan kénna sig obekvamai att prata med méan om motorcykelkorning da de
upplever att de inte kan tillrackligt mycket for att fora en konversation om detta.

Trots att manga motorcyklister inte & klubbanslutna & klubbverksamheten ytterst
viktig for motorcykelkulturen i Sverige menar Lagergren (1999). Klubbverksamheten
mojliggor reproduktionen av normer och varderingar. Den svenska motorcykelkulturen
innehdller visserligen flera olika kulturformer, med egna stilar och beteendeménster,
men som organisation & de olika kulturernalika varandra: " Det & inte bara motorn som
ska gajamt och svara bra, utan helafenomenet” (Lagergren, 1999, s. 146).

4.6.3 ldentitet och livsstil

McDonald-Walker (2000) beskriver ur ett historiskt perspektiv hur motorcyklar hade en
relativt hog status innan andra varldskriget. Det var de mest vél béargade och privi-
legierade som kdrde motorcykel. Detta forandrades efter 1945 i samband med att fler
och fler hade rad med bil. Motorcykeln blev istéllet det fordon som de mindre vél-
bargade hade réd med for att kunna transportera sig:

The bike used to be the working-man’s form of transport. |
mean, with a sidecar on it, it was the working-man’ s answer to
acar he couldn’'t afford (i McDonald-Walker, 2000 s.28f).
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Bilden av motorcyklister féréandrades under 1960-talet i och med den véxande mods-
och rockkulturen (McDonald-Walker, 2000). Aven medias stereotypa bild av motor-
cyklister som tondringar i |aderjackor samt Hollywoods bild av motorcyklister som
langhariga, farliga typer bidrog till myten om motorcyklister som farliga, stokiga och
tuffa. Motorcyklisterna géva upplever ofta att manniskor i allmanhet har en negativ
instéllning till motorcyklister. Under 1970-talet forstéarktes den negativa bilden till f6ljd
av framvaxten av Hell’s Angels, men i verkligheten & dessa grupper i minoritet bland
motorcyklister. Denna bild borjar &terigen forandras menar McDonal d-Walker (2000).
Det borjar bli trendigt att kdra motorcykel och motorcyklister & en modern del av
konsumentsamhéllet. Sernhede (1998) havdar att idag & inte motorcykeln ett primart
transportmedel utan ett redskap som symboliserar upplevelser och skapandet av en
identitet.

Identitet och livsstil kan ocksa nas direkt via ett specifikt motorcykelmérke. Ett tydligt
exempel padetta ar utvecklingen inom den amerikanska tillverkaren Harley-Davidson.
Efter storaforluster inom foretaget vande utvecklingen och under borjan av 1990-tal et
gjorde Harley-Davidson rekordvinster. Lyng och Bracye (1998) belyser hur man inom
Harley-Davidson anvande sig av den subkultur som motorcykelvérlden innefattar och
hur denna subkultur anpassades till marknaden:

... nér bikers hade boérjat anvanda stela motorcykelramar (" hardtail’ - eller
stelbensramar) for att uttrycka sitt forakt for sakerheten /.../ introducerade
bolaget softtail-modellen som s&g likadan ut men var forsedd med en dold
bakre stétdampare. /.../ Bolaget har fulléndat sin strategi att tillverka
custommodeller som ser ut som outlaw-Harleys men samtidigt erbjuder
den sakerhet och underhdlIsfrihet som efterfragas av kunder vilkainte &
bikers och somi de flestafal tillhor medelklassen (Lyng & Bracye, 1998,
s. 126).
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5 Syn pa risker och det egna trafikbeteendet

| detta kapitel beaktas olika motorcyklisters syn pa det egna trafikbeteendet och risk-
tagandet, liksom aven huruvida motorcyklister uppvisar olika beteenden beroende pa
plats och andamdl med sitt dkande (t.ex. transport, hobbyakande, tavling).

5.1 Installning till den egna riskbenagenheten

Y ou can always avoid accidents. People who are in accidents
haven’t taken their riding responsibility seriously. Y ou aways
have to be at your best to ride. If you do, you can cope with
whatever happens. No worries (i Natalier, 2001, s.72f).

| en amerikansk studie av Mannering och Grodsky (1995) analyseras motorcyklisters
uppfattningar om olycksrisk. Att kéra motorcykel ses generellt som en relativt riskfylld
aktivitet, men egendomligt nog vet man lite om férarnas egen riskuppfattning, menar
forfattarna. Olika anledningar bidrar till motorcyklists hoga olycksinblandning:

e Bilforare tenderar att vara ouppmarksamma pa att det finns motorcyklister i
trafiken

o Att koramotorcykel kraver manga och komplicerade formagor, bl.a. fysisk
koordination. Om man inte har dessa férmagor okar risker for olycksinbland-
ning. Dessutom far alkoholintag i samband med motorcykelkorning stérre
konsekvenser jamfort med bilkorning

e Mangamotorcyklister & inte korrekt tranade i allt vad som krévs for att kora
motorcykel

e Riskeni sig med motorcykelkorning kan locka s.k. risksokande individer, i ala
Adrar och ur alla socioekonomiska kategorier. Om detta ar fallet, resonerar
forfattarna, borde gruppen av motorcyklister vara mer inblandade i olyckor an
den Ovriga befolkningen

e Deflestamotorcyklar erbjuder béttre prestanda &n bilar, t.ex. snabbare acce-
leration, vilket kan vara svart for foraren att motsta. Som bevis till detta hanvisar
forfattarnatill resultat av deras enkétstudie, dér nagra motorcyklister som forsta
anledning till att sélja sin sportmotorcykel néamner just det faktum att de inte kan
motsta frestelsen att korai farliga hastigheter.

| studien presenteras en enkatundersokning éver motorcyklisters egna uppfattningar
gdllande risker att réka ut for en olycka och hur de bedémer sannolikheten for att bli
inblandad i en olycka. Studiens resultat visar att respondenterna hade en relativt god
forstaelse for faktorer som okar respektive minskar olycksrisk sdsom exponering i
trafiken (korda mil), regelbundet Gverskridande av hastighetsgranser samt omkorning pa
vaggrenen. Trots vetskapen om riskfaktorer &r forarnalikval exponerade for dessa och
forfattarna menar att orsaken kan vara att forarna underskattar sina egnarisker for att bli
inblandade i olyckor. Resultaten visar vidare att unga forare (under 25 &r) ser sig §alv
som en riskgrupp, medan aldre férare och kvinnor anser sig tillhdra |&griskgruppen.
Forfattarna menar att dettaindikerar att de yngre forarna har en viss forstael se for vilka
risker de utsatter sig for. Antal korda mil paverkade ocksa uppfattningen av risk. Ju fler
mil man kor desto storre sannolikhet trodde man sig ha fér att bli inblandad i olycka.
Mannering och Grodsky vill genom sin studie bevisa eller motargumentera allmant
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hallna uppfattningar om motorcyklister och deras uppfattningar om olycksrisker. | detta
sammanhang refererar detill tidigare studier inom flera olika forskningsfalt dar det
framkommit att individens uppfattning av risk ofta & paverkad av obefogad optimism. |
flera av dessa studier har man ocksa funnit att denna optimism kan kopplas till
individuella karakteristika sdsom alder, kon och livserfarenhet. Enligt forfattarna finns
det mycket studerat kring dessa fragor géllande bilforare, medan det finns lite forskning
kring just motorcyklister. Vidare pdpekar Mannering och Grodsky (1995) att resultaten
av studier om bilférare &ven ar generaliserbara for motorcyklister, eftersom bilforare
och motorcyklister exponerasi samma miljoer.

Austin och Gagné (2008) fann att forare av BMW vérderar sékerhet mycket hogt, vilket
bl.a visar sigi valet av skyddsklader aven i mycket hett vader. Forfattarna forklarar
dock inte varfor just denna grupp av motorcyklister har ett hogt sékerhetsténkande.
Flera respondenter uttryckte dock att sakerhet &r viktigt och synen pa just sékerhet &r
nagot som forenar forare av BMW:

This concern for safety was expressed by one BMW rider who
said that he shared a sense of camaraderie or bond ’ especially
with those riders who emphasize safety in their riding’ (Austin
& Gagné, 2008, s. 431).

Chesman, Rutter och Quine (1990) har undersokt de sociopsykologiska faktorer som
kan ligga bakom beteende bland unga manliga motorcyklister. Denna brittiska studie
grundar sig pa en nationell enkétstudie bland motorcyklister. Forfattarna hévdar inled-
ningsvis att denna grupp av motorcyklister & en speciellt stor riskgrupp, d& 37 procent
av motorcyklister som dodas eller skadas svart i motorcykelrelaterade olyckor &r under
20 &r och av dessa &r 80 procent mén. Frégornai enkéten berorde bl.a. uppfattningar
kring sdkerhet, Overtygelser ("beliefs’) och beteenden. En andra enkét skickades ut ett
& senare, bl.a. med fragor om olycksinblandning. | analysen fann man att den storsta
determinanten for beteenden som innebar att foraren brét mot lagar och regler var
vanan, dvs. att man hade som vana att bryta mot trafiklagar och trafikregler. En annan
faktor hanger samman med ader och kon, dar unga mén kor riskfyllt i syfte att haroligt
och dar olycksrisk t.ex. inte ses som nagon barriar for att man inte ska ha ett riskfyllt
korbeteende. Dessa faktorer bidrar ocksatill att foraren utifran den forsta enkéten
tenderade att dels valja en tung motorcykel, dels bryter mot lagar och regler i samband
med korning samt aven kor fler turer med motorcykel i veckan jamfort med andra
grupper. Resultaten indikerar att unga motorcyklister & mer benagna att bryta mot
trafikregler och darmed riskera att bli inblandad i olyckor jamfort med dldre eller
kvinnliga foérare. Beteendet bland forare med kort erfarenhet, enligt forfattarna, grundar
sig i kortsiktiga Overtygelser snarare an utifran noggranna, strukturerade och langsiktiga
varderingar och attityder. Forfattarna menar att utbildningsprogram bor inférastidigt i
en motorcyklists karriar for att na lyckade resultat, innan korbeteenden har blivit
utvecklade som vanor. Uthildningar av detta slag bor darfor utformas for specifika mal-
gruppers antaganden och uppfattningar kring vad som & sékert respektive icke sékert
korbeteende.
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52 Vilka risker anses finnas?

| still wake up sometimes in the middle of the night and think,
what am | doing? |’ ve got two little kids! All it takesis one
drunk driver and I'm gone, out of their lives./.../ ....I"'m going
to keep riding in spite of the fact that there’sareal chancel
could die (i Roster, 2007, s. 450).

| en studie av unga motorcyklister framkom deras upplevelse av att kora motorcykel
(Brendicke, 1991). Bland 18-20-aringar holl mer an hélften av respondenterna med om
att det kénns bra att kéra om och att man kénner sig frestad att testa hur snabbt man kan
fa upp motorcykeln i hog fart. Samtidigt hdll hela 72 procent med om att det &r svart att
forutse vilka risker som kan uppsta nar man kor motorcykel.

| McDonald-Walkers (2000) intervjustudie beskriver motorcyklisterna sig §éva som de
mest forsiktiga trafikanterna. Eftersom de & medvetna om farorna och &r speciellt sar-
bara kommer de &ven att inta mer forsiktighet 8n andra trafikanter. Det kan vara anled-
ningen till att de tar mer risker i livet i vrigt, som att de festar mer & andra. " It's
almost like arisk compensation” (McDonad-Walker, 2000, s. 21) som en respondent
beskriver det.

Broughton och Stradling (2005) fann att motorcykelkdrning framst var ett uttryck for
ndje, som darmed var det som motiverade till korningen. Detta ngje kani sin tur, enligt
en tidigare studie av Broughton (2006), delasin i "rush based enjoyment” och

" challenge based enjoyment”. ” Rush based enjoyment” kan beskrivas som nagot som
ger en adrenalinkick, t.ex. dar foraren kor i hog fart pa en rak stracka med god synlighet.
" Challenge based enjoyment” & daremot mer relaterat till kurviga stréckor och dér
foraren kan testa sin forméaga och dér utmaningarna ar tuffa. Vidare menar Broughton
och Stradling (2005) att effektiva dtgarder maste bygga pa en forstaelse for varfér man
kor motorcykel och hur forarnas syften och mal med korningen kan relateras till de
risker som finns. Forfattarna undersoker attityder till risk och sambanden mellan risk,
ndje och koncentration vid motorcykelkorning. Den forsta delen av studien genom-
fordes vid en racerbanai Skottland dér 69 férare kom att inga. Forarnafick pa en karta
Over banan markera de stéllen som de upplevde som néjsamma respektive riskfyllda
samt dven var pa banan som de upplevde att de var mest koncentrerade i sin korning.
Resultaten visade olikheter mellan férare och att risk relaterad till ngje inte kan kopplas
till nagot typiskt for motorcyklister. | den andra delen av studien ombads motorcyklister
att rangordna bilder av olika vagforhallanden utifran risk och ngje. | analys av resultaten
kunde tre kategorier av forares riskprofiler urskiljas:

e Riskmotvilja (" risk averse” ): féraren kanner noje darisk uppfattas som 1ag. Om
uppfattning av risk okar sa sunker samtidigt kanslan av noje. Dessa forare
njuter av den frihet som en kérning utan upplevd risk ger

e Riskaccepterande (" risk accepters’ ): foraren upplever ndje da den uppfattade
risken & pamellanniva. | takt med att risken dkar sa 6kar aven kandan av noje,
fram till det att dennakansla & méttad — uppstar en kanda av ytterligare okad
risk sa avtar kanslan av ngje snabbt

e Riskstkare (" risk seekers’): foraren kanner noje darisk uppfattas som hog. Ju
mer riskfylld korning desto storre noje.
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Av de tre kategorierna var riskstkare minst forekommande (8 procent) jamfort med
riskaccepterande (48 procent) och forare med riskmotvilja (42 procent). | en jdmforelse
mellan riskaccepterande och risksokare menar forfattarna att riskstkaren kor med sma
marginaler for att upplevarisk. Riskaccepteraren kan kora pa samma sétt, men av andra
skal, namligen for att testa sina kunskaper samtidigt som han/hon har kontroll och dar-
med inte upplever samma risk som risksokaren. Vidare diskuterar forfattarna huruvida
de tre identifierade riskprofilerna (dvs. riskmotvilja, riskaccepteraren och risksokaren)
kan relaterastill teorin om " flow”:

When aperson isin aflow state their attention is fully concentrated, and therefore they
do not think about anything irrelevant or worry about life’' s problems. /.../ for flow to
exist there must be a match of skill levelsto the challenge faced — how is this met for
each of the rider groupings? (Broughton & Stradling, 2005, s. 72 och 75).

Sammantaget visar resultaten att skélen till att kora motorcykel ofta visserligen handlar
om ndje (" pleasure and enjoyment”), men att man i detta ndje véger in olika aspekter.
Man nér ocksa denna grad av nje pa olika sétt beroende av vilken typ av forare man &r.
Detta faktum maste beaktas i samband med utformande av utbildningsscheman, menar
forfattarna. Det kan t.ex. ténkas att forare som ingar i kategorin "risk averse” inte far ut
nagot av en viss utbildnings forvantade fardighetstraning (" skill training”) jamfort med
forare fran de tva andra forarkategorierna. Nar det géller kategorin "risk seekers’ kan
utbildning rérande extra kontroll av motorcykeln medféra att dessa forare fortséttnings-
vis kér annu tuffare an tidigare. For denna kategori av férare torde utbildning med fokus
pa grupptryck istallet varamer anvandbart.

| studien av Reeder, Chalmers och Langley (1996) framkom att de som hade slutat kora
motorcykel menade att det mest berodde pa att de inte hade tillgang till en motorcykel
snarare an att riskerna avskrackte dem. Innan en implementering av trafiksakerhetsat-
garder for motorcyklister genomférs bor man enligt forfattarnahai dtanke varfor folk
kor motorcykel och att det inte i forstahand &r riskerna som gor att man slutar.

5.2.1 Faktorer som har betydelse for riskbeteende

| en studie av Leaman och Fitch (1987) bekréftas inte hypotesen att motorcyklister &
mer risktagande an vad som &r normalt for forarei sammadlder. | studien fick 72 unga
motorcyklister (17-28 &) fyllai ett formuldr som méater spannings- och aventyrssok-
ande samt risktagande (" Venturesomness scal€”). Vidare fick de svara pa fragor
angdende dlder, typ av motorcykel, hur lange de har kort samt innehav av korkort. De
fick aven svara pafragor angaende olycksinblandning samt uppskatta deras egen risk att
bli inblandad i en olycka och risken att dodas i en motorcykelolyckainom de komman-
de tva aren. Deras svar jamfoérdes sedan med normen for impulsivitet, ventyrssokande
och empati bland vuxnaenligt tidigare forskning. Resultaten visade att motorcyklisterna
inte hade nagon hogre grad av aventyrssokande jamfort med vad som & normalt for
respektive adersgrupp. Man fann heller inget samband mellan olycksinblandning och
aventyrssokande bland motorcyklisterna. Leaman och Fitch (1987) menar dock att fler
studier kring aventyrsstkande bor goras innan man kan sla hdl pa myten att motorcyk-
lister skulle vara mer risktagande och vardsl6sa é&n andrai samma adergrupp, som inte
kor motorcykel.

Elliott, Baughan och Sexton (2007) utvecklade ett méatinstrument for att kunna méta
motorcyklisters beteende (A Motorcycle Behaviour Questionnaire, MRBQ) samt for att
kunna testa vilka beteenden som hade storst sasmband med olycksrisk. Hela 8 666 mo-
torcyklister fick sedan fyllai formularet som bestod av 43 frégor. Dessa fragor kodades
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om med hjép av faktoranalystill 5 faktorer: misstag, kontroll, fortkérning, stunts samt
anvandande av sakerhetsutrustning. Respondenterna fick aven svara pafragor om kon,
alder, korerfarenhet, antal kérda mil per & samt olycksinblandning. Alder, korerfarenhet
och antal kdrda mil hade samband med motorcyklisters olycksrisk. Risken tkade ju fler
mil man korde men minskade med alder och erfarenhet. Forare som angav att de ofta
bryter mot trafikregler hade storre olycksrisk. Olyckor dér foraren sjalv var vallande
hade starka samband med kontroll (t.ex. att kdrasafort ini en kurva att man tappar
kontrollen) samt hastighetsovertradel ser. Forskarna menar att interventioner som syftar
till att forbattra motorcyklisters kontroll dver motorcykeln (t.ex. att kunna hantera for-
donet i kurvor och vid hoga farter) riskerar att 6ka risken for olycksinblandning snarare
an att minska densamma. Istéllet bor fokus ligga pa att 6ka motorcyklisters medvetenhet
om risker och deras egna granser sa att svara situationer aldrig behtver uppsta.

Aven Reeder m.fl. (1997) har i en studie fran Nya Zeeland studerat unga motorcyklister.
Syftet var att identifiera vilka eventuella faktorer vid 13- och 15 arsdlder som bidrar till
sannolikheten att man kor motorcykel vid 18-arsdlder. Syftet var ocksa att ta reda pa
ifall det finns vissa psykologiska eller sociala egenskaper bland motorcyklister som har
samband med tkad olycksrisk och hur dessa egenskaper paverkar valet av att engagera
sigi enriskfylld aktivitet som att kéra motorcykel. Respondenterna, som var fodda
mellan 19721973, fick fyllai enkéter da de var 13, 15 och 18 & gamla. Enkéterna
bestod av frégor angdende erfarenhet av att &ka motorcykel, ohd sovanor, familje-
situation och socioekonomisk bakgrund, social kompetens, mental hélsa, upplevd
kontroll 6ver egen hdlsa samt |asforstael se och ordférréd. Den faktor som hade storst
samband med att man kér motorcykel vid 18-arsalder var att man kort motorcykel redan
som 13- eller 15-&ring. Av alamanliga 18-&riga forare hade 38 procent kort moped vid
13 ars alder (vilket &r illegalt i Nya Zeeland). Endast 10 procent hade aldrig kért moped
vid 13 &rs dder. Ytterligare faktorer som hade ett samband med motorcykel kande vid
18-ars dlder var att man hade varit inblandad i slagsma samt hade vissa l&s- och skriv-
svarigheter. De 15-aringar som menade att Slumpen avgor ens hdlsa var mer benégna att
kora motorcykel vid 18-arsalder. Dennainstallning kan jamforas med andra hélsofarliga
beteenden d& man nonchalerar den paverkan man sjdv har pa hdsan genom det egna
beteendet, menar forfattarna. Istéllet tror man att andras beteende i trafiken och den
fysiska miljon avgor om jag som motorcyklist kommer att réka ut for en olycka eller
inte. Lampliga &tgérder for att minska olyckor bland unga motorcyklister bor riktas till
unga, blivande motorcyklister for att paverka deras attityder och kunskaper i ratt rikt-
ning. Man bor ocksa se dver lagarna géllande korkortstagande och inféra strangare
straff for att komma &t vardsl6sa forare och de som kor utan korkort. Forfattarna poéang-
terar att enbart tryckt material som information &r inte [ampligt med tanke palas- och
skrivsvarigheter bland motorcyklister. Man understryker att trots att det &r riskfyllt att
aka motorcykel skiljer sig motorcykelkdrandet fran andra halsofarliga beteenden. Dels
&r det lagligt att kéra motorcykel frén 15 ars dder i Nya Zeeland medan de flesta former
av droger & forbjudna, dels anses inte motorcykel akandet vara forknippat med ett
problembeteende. Med tanke pa att man far ta korkort for motorcykel vid 15 ars alder
och évningskora utan handledare & motorcykelkérning snarare nagonting som, jamfort
med bilkorning, uppmuntras bland unga, oerfarnaforare.
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5.2.2 Vilka risker upplever motorcyklister?
Milj6 och situation

Enligt studien av Bellamy och Lawrenson (2001) menar motorcyklisterna att risken inte
ligger i att 3kamotorcykel i sig utan snarare handlar om utomstaende faktorer sdsom
andratrafikanter och vaghalningen. Informanternai studien beskriver bilforare som
ouppmarksamma, speciellt yrkesforare som har bréttom pa vagarna. Aven skoterforare
namner i intervjustudien av Coxon (2002) att bilfoérare har attitydproblem. En informant
menar: " They are dangerous, they don’t look, and they don’t seem to care” (Coxon,
2002, s.12).

| en kvalitativ enkétstudie i syfte att undersdoka motorcyklists attityder till sin korning
stalldes fragor om kérerfarenhet, utbildning, sakerhetsaspekter (t.ex. fragor om hastighet
och onykter kdrning) samt personfakta (Clarke m.fl., 2004). Vad géller uppfattningar
om orsaker till motorcykelolyckor namndes bristfallig uppmérksamhet som den framsta
orsaken och da framst avseende andra trafikantgrupper &n motorcyklisten. Som nummer
tvai rankningen av orsaker till olyckor namndes yttre faktorer i trafikmiljon. Darefter
namndes 1&g erfarenhet, fdljt av risktagande samt slutligen bristfallig utbildning. Vidare
svarade 80 procent av respondenterna att det framst ar bilister som ar ansvariga for
olyckor med motorcyklar, medan 14 procent menade att det oftast var motorcyklisten
som orsakade olyckor. Av respondenterna menade ocksa 25 procent att motorcykel-
olyckor beror pad motorcyklistens for htga hastighet och 58 procent uppgav ocksa att de
siévaalltid eller ofta korde for fort. Resultaten visade ocksa att det &ven bland erfarna
motorcyklister forekom att de missbeddémde hastighet i samband med koérning i kurvor.
Clarke m.fl. (2004) menar att uppmérksamheten inte endast skarikta sig till motorcyk-
listerna sjalva nar det galler denna trafikantgrupps sakerhet. Aven andra trafikanter
maste andra sina beteenden, i syfte att uppna storre sakerhet for motorcyklisterna. |
detta sammanhang papekar forfattarna att ungefar hélften av motorcykel olyckorna beror
pamotorcyklisterna sjdva, vilket innebar att halften av olyckorna beror pa andra fakto-
rer som kan kopplas till andra trafikanters beteenden:

The fact that many motorcyclistsin our sample appear to be
trying to make themselves more conspicuous but are not seen,
nevertheless lends credence to the idea that there is something
amiss in the cognitive processes of the other involved driver
(Clarke m.fl., 2004, s. 47).

Forutom andra trafikanter upplevs vagmiljon vara en stor risk for motorcyklister
(Bellamy & Lawrenson, 2001). Motorcyklisterna 58lva menar att vagarnainte ar
konstruerade for motorcyklister. Daligt underhdlinavagar som inte nddvandigtvis
innebar en farafor bilar kan orsaka olyckor bland motorcyklister. Studier visar ocksa att
tva tredjedelar av dodsolyckorna med motorcykel sker pa vagbanor dér framforallt
sparbildning, gropar och rullgrus finns (Strandroth & Persson, 2005). | 7 procent av
dodsolyckorna har sjdlva vagbanan bedomts haft brister av avgorande betydel se.

| en studie av Reeder, Chalmers och Langley (1992) fick 12—13-aringar svara pa hur
man som motorcyklist kunde undvika att bli inblandad i olyckor. Det mest fore-
kommande svaret var att man bor vara uppmarksam (31 procent). Vidare menade

17 procent att motorcyklister ska béra skyddande kléader for att undvika olyckor.

17 procent svarade ocksa att man ska undvika att kora for fort och 14 procent menade
att man ska anta en allman forsiktighet. Endast 4 procent svarade att en nykter korning
ar den basta strategin for att undvika olyckor.
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Clarke m.fl. (2004) poangterar i en brittisk studie rorande motorcyklisters olycksin-
blandning att motorcyklister har en annorlunda olyckskarakteristik jamfort med andra
trafikantgrupper. Motorcyklisters korning & ocksa mer komplex an bilforares korning
eftersom motorcyklisten t.ex. maste ha fysisk koordination och simultanformaga. Uti-
fran analys av 1 790 olycksfall med motorcykel framkom resultat som identifierar olika
typer av olyckor. Olyckor visade sig t.ex. kunna bero pa att andra trafikantgrupper inte
uppméarksammat motorcyklisten. Motorcyklisterna géva har istéllet problem med
kurvor och i samband med omkdrningar. Resultaten visar vidare att det finns tva
huvudgrupper av motorcyklister som behdver uppméarksammasi forskningen eftersom
olyckorna med dessa grupper har 6kat under senare &r. Den forsta gruppen & unga
motorcyklister och oerfarna férare med motorcyklar som har mindre kapacitet, t.ex.
skoter. Den andra gruppen bertr @dre och mer erfarna motorcyklister och som kor
motorcyklar med hdgre motorkapacitet. For bada dessa grupper bor fokus ligga pa bade
formagor och attityder, menar forfattarna. | studiens urval visade det sig att Over

40 procent av forare av s.k. supersportmotorcyklar inte klarar av korning i kurvor,
vilket innebér att de ar 6verrepresenterade som grupp vad géller dennatyp av olyckor.
Denna grupp kor ocksa 6verlag fortare an andra grupper av motorcyklister, liksom aven
att de n6jeskor och oftakor i grupp tillsammans med andra motorcyklister. Forfattarna
hanvisar hér till Moss (2000) som studerat motorcykelolyckor pa landsbygd och motor-
cyklisters beteenden. | studien framkom det bl.a. att férare inom denna grupp inte be-
harskar sin motorcykel, varfor det ocksa sker olyckor.

For att ta reda pa om motorcyklister & en unik grupp med avseende pa trafikbeteende
studerade Hornswill & Helman (2001) hur forare pa motorcykel, motorcyklister i bil
samt bilister i bil hanterade olika trafiksituationer i kdrsimulator. Forskarna fann inga
signifikanta skillnader mellan de tre grupperna gallande attityder till hastigheter och
motiv till att kéra. Dock korde motorcyklister fortare nar de kérde motorcykel och
motorcyklister genomforde ocksa omkorningar med mindre margina och fler omkor-
ningar jamfort med da de korde bil. Forskarna menar att beteendet verkar vara for-
knippat med vilket fordon man kor snarare an personliga karaktéristika hos motor-
cyklister generellt.

Flertalet av respondenternai studien av Natalier (2001) framhall att motorcykelkorning
innebar en hdgre risk an att kora bil eftersom man & mer skyddad i en bil. Dock fore-
kom uppfattningen att eftersom bilister kanner sig skyddade i bilen tar de ocksa flera
risker, medan motorcyklister & mer alertai sitt agerande for att undvika risker i
trafiken. Dessutom har man pa motorcykel mojlighet att gasa pa och forflyttasig
snabbare &n bilar for att undvika kollisioner. Forfattaren framhdller att nar man disku-
terar motorcyklisters hdga dodstal maste man ta hénsyn till alternativa definitioner av
risker. For motorcyklister kan det vara svart att tatill sig definitioner som inte gar att
tillampa pa deras egen verklighet.

Det egna trafikbeteendet

Riding a bit faster makes you sharper and more focussed so you
are safer. When we go on really fast rides/.../ we are safer than
some of those Saturday rides when people are going alot
slower. Never had asingle accident on those rides (i Watson
m.fl., 2007, 50f).

| en australiensisk studie (Symmons, Mulvihill & Haworth, 2007) grundad pa enkétsvar
fran 15 000 motorcyklister, fann man skillnader mellan de motorcyklister som tidigare
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hade rékat ut for en olycka och dem som inte varit inblandade i olycka. Respondenterna
uppmanades i enkaten att pa en skala beskriva sig évai fragor rorande bl.a. attityder
och beteenden. Resultaten visade att de som varit inblandade i olycka ocksa hade en
overtro pa sin forméaga som motorcyklist och var samre som férare jamfort med dem
som inte varit med om olycka. Forare som krockat beskrev t.ex. sig galvasomi hdg
grad ansvarsldsa och intoleranta samt att de hade en korstil som innebar hg fart och
risktagande. | detta sasmmanhang hanvisar forfattarnatill tidigare forskning som visat att
ett hogre gavfortroende inte alltid behdver innebdra hogre skerhet, utan tvartom kan
en sadan salvuppfattning ledatill att foraren tar fler risker. Denna grupp av forare, som
tidigare varit med om olycka, var ocksa mer benagna att tro att de inte skulle réka ut for
en olyckai framtiden, jamfort med dem som inte rakat ut for en olyckatidigare.

M 6jligen kan denna uppfattning enligt forfattarna bero pa att dessa forare anser sig ha
fétt erfarenheter av sin tidigare olycka, dvs. att man inte kommer att géra om samma
misstag en gang till.

| en australiensisk fokusgruppstudie framkom olika faktorer som gér motorcyklister till
sakra respektive osdkra forare (Watson m.fl., 2007). Att vara medveten, fokuserad och
halla sig inom sina egna granser forklarades vara sddant som gor en forare séker. Dock
hade dessa faktorer olikainnebdrd for olika individer. Att vara medveten innebar bl.a
att vara medveten om den Ovrigatrafiken, att kora defensivt (visatydligt vad man tanker
gora) och halla avstand, att kunna lasa av trafiken samt &ven att ta hansyn till oskyddade
trafikanter. Fainformanter ndmnde vikten av att vara medveten om det egna humorets
inverkan pa korningen. Nagra forklarade att bra fokus uppnas nar man kor fort och testar
sina egna granser eftersom det da inte finns utrymme for att gérafel och man tvingas
vara 100 procent koncentrerad vilket enligt dem sjdlva gor dem till sékraforare. For att
bli en saker forare maste man enligt nagrainformanter testa sina egna granser. Sskra
och osakra sétt att testa sina granser pa framkom ur fokusgrupperna. Att testa pa ett
sakert sétt gor man genom att vara medveten om riskerna, medan ett osakert sétt & da
man kanner en press att géra ndgot man inte &r férberedd for. Olycka eller inte verkar
inte vara viktigt. Att testa granser pa ett sakert sétt &ven om man rakar ut for en olycka
bidrar till att man blir en sékrare forare:

Y ou get to know your limits by having crashes or near misses,
when you lose control. It istrial and error, practice. You can’t
extend the limits of your riding without riding at your limits (i
Watson m.fl., 2007, 44f).

Ytterligare faktorer som gor en séker forare var enligt fokusgrupperna goda trafikkun-
skaper genom en vilja att |ara och utvecklas samt att planerasin resaoch hallacykeln i
bra skick. Faktorer som bidrar till osékraforare var bl.a. dalig attityd, som leder till
impulsiva, farliga handlingar och dverskattande av den egna formagan. Aven trotthet,
bristande erfarenhet, att fallafor kompistryck, slarv, att inte bara skyddande kl&der samt
att kora en for tung cykel ansdgs bidratill att man &r en osdker forare.

Att korariskfyllt beskrevs som positivt genom att man kénner adrenalinet stromma
("the adrenaline rush”):

Physical injury is not guaranteed, there’ s only a 10% chance of
permanent injury compared with a 90% chance of not perma-
nent injury, so it isworth taking the risks. The adrenaline rush
is exciting (i Watson m.fl., 2007, 49f).
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De fordelar som framkom med att kéra sékert var att man undviker att skadas samt att
det & positivt for derasimage (yrkesforare eller att inte se dum ut om man skulle &ka
omkull). Flertalet menade att det kan vara svart att kora pa ett sakert sétt hela tiden och
att koraenligt gallande lagar kan innebéra att man tar mer risker &n om man bryter mot
reglerna. Delade meningar om huruvida det &r roligt att kéra enligt géllande lagar fram-
kom. Négra menade att man kan halika roligt medan andra beskrev att den osakra kor-
ningen leder till spanning:

Why would you? [Attempt to ride safely all the time] That

would take all the fun out of it (i Watson m.fl., 2007, 57f).

5.2.3 Hantering av risker
Erfarenhet och kontroll

Enligt motorcyklister i en australiensisk studie & erfarenhet den viktigaste kallan till
kunskap (Natalier, 2001). Teoretiska kunskaper skyddar inte mot olyckor. Erfarenhet
bidrar till att man |&r sig att kora efter egen forméaga vilket & nyckeln till att ha kontroll.
Motorcyklisterna forstar att det innebér en risk och kan rékna ut vilken risk det innebar
for att réka ut for en olycka och skadas. Men nér de kor, kan de méta och hantera faror
utan att se dem som risker for att nagot ska handa.

Motorcyklister uppskattar sin egen risk utifran en idealisk situation som Natalier (2001)
kallar for "the good ride”. " The good ride” & beroende av hur foraren tillsammans med
fordonet kan hantera olika krav i den fysiska omgivningen. Genom forbattrad teknik,
som innefattar "hur man kor” snarare an teoretiska kunskaper, kan man uppna” the good
ride”. En brateknik innebér att man blir ett med cykeln, kroppen tar 6ver kontrollen och
man behdver inte tanka. Detta kan liknas vid det tillstand som kallas "flow” (set.ex.

Rheinberg, 1991; Broughton, 2006).

Att uppna kontroll forefaller vara viktigt for att undvika olyckor enligt informanternai
Nataliers studie (2001). Vid full kontroll har man formagan att forutse och undvika
eventuellafaror och pa s sétt kunna undvika risker. Full kontroll kan uppnds nér den
perfektainteraktionen uppstar mellan foraren, fordonet och omgivningarna. Kontroll
handlar &ven om att béra skyddsutrustning sdsom hjalm och skyddande kl&ader. Genom
att bara skyddsutrustning kan man koncentrera sig pa tekniken.

Genom att kora efter den egna formagan minskar riskerna for olycka (Bellamy &
Lawrenson, 2001). Att kora efter den egna formagan innebér att man anpassar kor-
ningen efter fordonet, vagen och den egna kunskapen. Erfarenhet handlar ocksa om att
kanna sin cykel vilket innebar att man vet vilka granser den har och vad man kan gora
med den. Huruvidarisker férekommer beror pa om man tar risker eller inte. Om man
kanner sin motorcykel veta man vad man kan géra med cykeln. Uppfattningen att
motorcyklister & béttre forare forekommer. Man menar att motorcyklister har en kénsla
for vagen och ar forsiktiga.

Skyddsutrustning

Skyddsutrustning sasom skyddande kléder, handskar och hjalm diskuterasi flertalet
studier med olika resultat. Exempelvis finns skilda meningar kring effekten av att bara
skyddsklader i Watson m.fl. (2007) dér nagrainformanter menar att en siker forare
altid ska bara skyddsklader. Andra menar att risktagandet 6kar da man bér skydds-
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klader eftersom man dainte skadas sa allvarligt om man rékar ut fér en olycka.
Liknande antaganden gor Ulleberg (2003) i en litteraturstudie som beskriver att skydds-
kl&der kan reducera skador vid olycka med 33-50 procent. Daremot vet man inte i
vilken grad skyddskl&der anvands av motorcyklister och passagerare. Ulleberg (2003)
menar att skyddskl&ader kan ledatill att foraren kénner sig tryggare och kan darmed
kompensera for den 6kade sdkerheten genom hogre hastighet och mer risktagande. Déar-
med kan det tankas att okat bruk av skyddsklader kan medféra en 6kning av antal
olyckor, aven om skadegraden i en del av dessa reduceras.

| enkétstudien av Clarke m.fl. (2004) forefoll skyddsutrustning och synligheten vara den
nast minst viktiga sékerhetsfaktorn. Den minst viktiga faktorn ur sdkerhetssynpunkt
enligt respondenterna var att observera hastighetsgranserna.

5.2.4 Installning till hastighet

L agergren skriver att "Nagot som skiljer dagens manniskor fran ménniskornai for-
industriella epoker &r relationen till fart” (Lagergren, 19984, s. 24). Han beskriver vidare
att motorcykelns konstruktion ger majlighet till fartens tjusning och det talasi positiva
ordalag om upplevelser av att aka motorcykel. Att kora motorcykel & manligt. Kombi-
nationen av fart, utsatthet och mekanik har genom aren fétt stafor en speciell form av
manlig identitet.

Enligt Vagtrafikinspektionen (2005) instammer 60 procent av manliga motorcyklister i
Aldern 20-24 & helt eller delvis med pastaendet " de nuvarande hastighetsgranserna ar sa
|8ga att man maste ha forstaelse for att de Gverskrids’. Liknande resultat angaende
motorcyklisters instalining till hastigheter framkommer i Clarke m.fl. (2004) déar

79 procent av respondenterna menade att hastighetsfragan var minst viktig for motor-
cyklister att ta hénsyn till. Det finns bland motorcyklister, menar forfattarna, en klar
skillnad i synsétt vad géller att bryta mot hastighetsreglerna och att kéra fortare an vad
omstandigheternatillter. Citatet nedan belyser denna uppfattning:

| find that the speed limits set are often completely
inappropriate depending on the circumstances/.../ what possible
danger could result from travelling along an open stretch of
motorway at 11 pm at night without another vehiclein sight...?
(i Clarke m.fl., 2004, s. 51).

Clarke m.fl. hanvisar ocksatill en studie av Ormston m.fl. (2003), d&r det framkom att
enligt motorcyklisters gavrapporterade hastigheter efter genomford utbildning sénkte
de sina hastigheter i stadsmiljo (urbana omraden), medan de dock 6kade hastigheten pa
landsbygd. En forklaring till detta kan, enligt forfattarna, bero pa att motorcyklisten
erhallit en 6vertro pa den egna forméagan efter att ha gétt en vidareutbildning.

Aven Mannering och Grodsky (1995) visar att det finns bristande respekt om hastig-
hetsgranser bland motorcyklister. Bland respondenternai denna enkéatstudie pastod

70 procent att de kérde 6ver 100 mph (miles per hour) pa allmanna vagar och av dessa
menade narmare 40 procent att de skulle gora detta igen. Over 80 procent av respon-
denterna korde Gver hastighetsgransen da de inte upplevde ndgon upptécktsrisk och mer
an 40 procent menade att formagan att kunna kora snabbt hade samband med att man
var en braforare an om man haller sig till hastighetsgranser och trafikregler. Forfattarna
menar att med tanke pa deltagarnas forhallandevis hoga ader och erfarenhet (m=40) &
dessa procenttal relativt hdga.
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Enligt resultaten i ovan ndmnda studie av Natalier (2001) &r beteendet att bryta mot
hastighetsgranser mer regel &n undantag bland de deltagande motorcyklisterna. Genom
att kora efter sin egen férmaga och genom att veta egenskaper hos vag som man kor pa
kan man kora fortare an vad hastighetsgransen tillater. Det finns en tendens till att
motorcyklisterna utmalar sig 5jdva som eliter da de menar att bilkorning handlar om att
tasig fran A till B medan att kéra motorcykel kréaver stérre kunskaper. Huruvida hastig-
heternainnebér en fara eller inte beror pa omstandigheterna. Nagon respondent menar
att hastighetsgransen inte & desamma som "min egen grans’. En annan anser att kora i
140 km/h &r lika sékert som att kdrai 90 km/h. Sakerheten ligger i hur pass val man
kanner till sinaegna granser i den givna situationen.

| en brittisk fokusgruppstudie diskuterades fartens och hastighetens betydelse
(Hannigan m.fl., 2007). Motorcyklisterna beskrev att sékerhetsmarginaler och en
onskad svarighetsgrad kunde uppnas med hjélp av farten. Genom att ka eller minska
farten beroende pa vagforhallanden kan man standigt halla den 6nskade svérighets-
graden. Vilken hastighet de korde i berodde pa vagmiljon och forhallanden i trafiken,
inte nbdvandigtvis vilken hastighet som var skyltad. Hur val man kénner vagen och
vilken typ av motorcykel man kér paverkade ocksa hastigheten. Vidare beskrev de den
positiva kénslan med att korafort:

That isthe biggest thing that | have noticed. Causeit is, you've
got that exhilaration feeling, you' ve got wind rushing past you.
It'sgreat, isn't it? You don't experience that in a car (i
Hannigan m.fl. 2007, s.433f).

Ytterligare kanslor som férknippades med hoga farter var kénslan av att vara ett med
varlden och en kansla av makt. En 6kad fart kan enligt informanterna &en vara resultat
av att man som motorcyklist vill testa hur fort motorcykeln kan ga. | fokusgruppen
framkom &ven andra faktorer som ansdgs inverka pa motorcyklisters tendens att 6ka
farten, t.ex. irritation Over trafiken, press fran andra férare samt en dnskan att imponera
paandra. Gemensamt i detta sammanhang &r att orsakernatill att man okar farten har
med humoret att gora.

Angéende hastighetsgranser ansdg informanterna att dessa maste fylla ndgon funktion.
Om man upplever att hastighetsgransen ar for 13g for en viss vag tenderar man att inte
bry sig om dem. Samtidigt ansdg de att hastighetsgranser &r till for att foljas och om
man bryter mot dem riskerar man att tappa kontrollen. Den upplevdarisken for att bli
botfalld inverkade pa benagenheten att halla hastighetsgransen.

5.2.5 Alkohol och droger

Becker m.fl. (2003) undersokte i en amerikansk fokusgruppstudie attityder till onykter
korning med motorcykel och till téankbara atgérder for att minska onykter korning bland
motorcyklister. Studien bestod av 20 fokusgrupper som genomfordesi olika st&der och
regioner i USA. Sammantaget deltog 129 motorcyklister och 35 personer som paolika
sétt arbetade med trafiksakerhetsfrégor relaterade till motorcyklar. Bland motorcyk-
listerna framkom en stark uppfattning om att onyktra motorcyklister endast skadar sig
sidvavarfor det inte & nodvandigt med en lagre tillaten promillehalt for motorcyklister
an for bilister. Denna uppfattning kan enligt forfattarna kopplastill den frihet och det
oberoende som manga motorcyklister forknippar med att kora motorcykel.

Enligt resultaten av fokusgrupperna forsoker man som motorcyklister att hindra andra
motorcyklister fran att kora onyktra (Becker m.fl., 2003). Det framkom dock ocksa att
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den ovan beskrivnatilltron till motorcyklistens oberoende kan vara ett skél till att man
inte lagger sig i andra motorcyklisters beteenden. Har mérks alltsa en kulturel It betingad
respekt for den enskilde motorcyklistens individualitet och frihet.

Forfattarna menar vidare att grupper av motorcyklister kan ha en betydanderoll i arbetet
med att minska onykter kérning bland motorcyklister (Becker m.fl., 2003). Inom olika
sammankomster kan man t.ex. erbjuda alkoholfria aktiviteter och alkolas. En annan
aspekt &r att varje enskild motorcyklist kénner ansvar for att stoppa andra motorcyklister
fran att kora onyktra, liksom de &ven kan gora patryckningar att man inom motorcykel -
klubbar och motorcykel organisationer erbjuder alkolas samt alkoholfria aktiviteter.

Clarke m.fl. (2004) hanvisar till Sunderstrom m.fl. (1999) dér det framkommer att
trafikolyckor till f6ljd av att foraren anvant illegala droger/mediciner var vanligast bland
motorcyklister. Dennatyp av olycka har minskat bland bilister, dock inte bland motor-
cyklister. Enligt Clarke m.fl. (2004) indikerar detta att motorcykelkorning kan locka s.k.
riskstkare. Risksokare bland motorcyklister har &ven studerats av Mannering och
Grodsky (1995) som menar att risksokande individer bland motorcyklister finns bland
aladdrar ochi alla socioekonomiska grupper.

Charpentier (1996) menar f6ljande angaende motorcyklister och alkohol:

Fylla och kérning &r inte gront bland svenska bikers, Man kan
tubba lite pa lagen och dra en mellandl men dér gér gransen.
/...I Bikers & dei sarklass mest nyktraforarna pa Sveriges
vagar (Charpentier, 1996, s. 84f).
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6 Syn pa policyatgarder

Detta kapitel syftar till att beskriva hur motorcyklister ser pa atgarder i syfte att reducera
motorcykelolyckor. Syftet & aven att beskriva vilka skillnader som kan finnas mellan
olika forares syn palampliga tgéarder och vad de eventuella skillnaderna beror pa.

6.1  Hur kan antalet olyckor och allvarighetsgraden av olyckor
minska?

6.1.1 Andra trafikanter och trafikmiljon

Enligt en intervjustudie som Vagverket (2006) har genomfort |agger manga motor-
cyklister problemet utanfor sig 5dlva och menar att det & omgivningen som bidrar till
den farligamotorcykelmiljon. Det & framforallt bilisternamen ocksa vagarna som
beskrivs bidratill detta. Bilisterna snarare ah motorcyklisterna forvantas andra sitt
beteende for att fa ett béttre samspel.

Bilisterna maste ta mer hansyn, de maste kéra med insidan, titta
och hakoll pasinamedtrafikanter. Jag har v blivit en béttre
bilforare sedan jag tog mc- kort, jag lamnar mer plats nu. Alla
bilister borde kdra mc ett tag (V 8gverket, 2006, s.10).

Daligt underhdllna vagar med t.ex. gropar, grus, daliga lagningar och féremal pa
végarna ar en annan bidragande orsak till olycksrisker. Onskemdl frén motorcyklister
for att gora motorcykelkdrningen mer sdkert & bland annat fler rondeller, annorlunda
utformning av vajerracke, fler bussfiler dar motorcyklister tilléts kora och fler vilt-
sténgsel.

Enligt studien av Watson m.fl. (2007) beskrev informanterna hur polisen inverkar pa
motorcyklisters korbeteende. Det framkom bade for- och nackdelar med att polisen &r
synlig ute pa vagarna. Férdelarna som framkom var att det faktiskt hade en effekt pa
trafikanters beteende nér poliser &r utei trafiken. Eftersom man inte vill fa en bot tar
man det lugnare nér man vet att polisen & ute. Dessutom ger poliser en paminnelse om
verkligheten:

/...I Police give you areality check and that’s healthy, how else
are you going to get one without getting hurt? (i Watson m.fl.,
2007, s. 50f).

Nackdelarna med polisen var att bilforare kan hastigt sakta ned vilket kan varaen fara
for motorcyklisterna Négra menade ocksa att polisen inte foregar med gott exempel i
trafiken.

6.1.2 Hjalm och skyddsklader

| en amerikansk studie analyserades hjamanvandning och skademénster bland motor-
cyklister | USA, vilkavarit inblandade i dodsolyckor mellan dren 1995 och 2003
(Mayrose, 2000). Resultaten jamfordes mellan stater med hjamlag och stater utan
hjalmlag samt stater som inforde hjaimlag under den tid som studien pagick
(1997—-2003). Resultaten visar att i stater utan hjalmlag var anvandningen 17,6 %. Vissa
stater har en sekundér hjamlag vilket innebér att férare under 18 ska béra hjalm.
Hjamanvandningen i dessa stater var 36,2 %. | de stater som hade hjamlag var
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anvandningen 84 %. | staterna Arkansas och Texas andrades lagen fran primér till
sekundar hjalmlag under ar 1997. Hjdmanvandningen sjonk i dessa stater fran 78,2 %
till 31,7 % mellan & 1996 och 2000. Forfattaren menar att om hjalmlag skulle gallafor
alastater i USA skulle hjdlmanvandningen 6ka dramatiskt samtidigt som huvudskador
pamotorcyklister i samband med olyckor skulle sjunka.

| ytterligare en amerikansk observationsstudie undersoktes hjamanvandningen fore och
efter inforandet av hjdmlag i Kalifornien (Kraus, Peek & Williams, 1995). Samman-
taget observerades 25 342 motorcyklister och 2 803 passagerare. Efter lagens inforande
hade hjalmanvandningen okat fran 50 procent till mer &n 99 procent. Detta tyder pa,
menar forfattarna, att lag om hjalm har en mycket stark mgjlighet att 6ka hjamanvand-
ningen. | studien framkom det ocksa att antalet motorcyklister pa vagarna hade sjunkit
efter laginforandet. Denna minskning skulle kunna bero pajust hjamlagen, menar for-
fattarna, men pdpekar ocksa att vadret vid den aktuella perioden kan ha varit en orsak.

Enligt Ulleberg (2003) finns inga studier som visar att forare som anvander hjalm tar
storre risker &n forare som inte anvander hjalm.

| Sverige kan motorcyklister ges dispenstill att slippa bara hjam (Charpentier, 1996).

V agverket och Socialstyrel sen har gemensamt beskrivit ett antal dispenstillféllen, dér de
vanligaste grunderna & spanningshuvudvark, nedsatt horsel, horapparat, svara dermato-
logiska stérningar och klaustrofobi. Ett mycket litet antal personer har dessutom dispens
fran hjadlmtvanget p& grund av kraniedeformation daingen hjalm passar. Charpentier
patalar ocksd att Danmark har ett likartat regelsystem, men att det i exempelvis
Tyskland och Frankrike inte férekommer nagra dispenser 6verhuvudtaget. Om hjam
och motorcykelkorning skriver Charpentier foljande utifran sina egna erfarenheter och
upplevelser:

Att kéra utan hjalm ar hérligt. Ty MC-&kande &r ndgonting
aktivt och befriad fran hatt forstarks intrycken. Vind och ljud.
Dessutom hdr jag uttryckningsfordon (Charpentier, 1996,

s. 80).

Charpentier (1996) menar vidare att:

For manga bikers &r det en integritetsfraga om man vill kéra
med eller utan hjdm. FOr det & jag som bestdmmer vad jag har
pamig nar jag sitter pamin hoj. Inte byrakrater eller politiker.
Och det & jag som véjer mellan att dO direkt eller ndr det
smédller —eller ett liv i rullstol. Bedlutet & mitt (Charpentier,
1996, s. 79).

6.1.3 Forbattrad och utdkad utbildning

Sedan & 2004 genomfor organisationen Sveriges Motorcyklister, SMC, utbildningar for
forare av sportmotorcyklar (Loukopoulos & Henriksson, 2008). Kurserna ar upplagdaii
fyra steg dér varje steg & en dags utbildning och innehaller totalt féljande moment:

— Motorcykeln (maskinen)

— Sparval (vagen/banan)

— Méanniskan (manniskan kontrollerar/styr maskinen)
— Individuell coachning (anpassad utbildning).
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Syftet med utbildningarna &r bland annat att 6ka deltagarnas férmaga att hantera cykeln
I trafikmiljo samt att 6ka medvetenheten om riskerna med att kora motorcykel. De del-
tagare som genomfor kurserna far ocksa en lagre forsakringspremie.

VTI utvarderade behdlIningen av kurserna bland de férare som deltog under 2007
(Loukopoulos & Henriksson, 2008). Resultaten visar att deltagarna hade en positiv
uppfattning av kursen men att de hade haft anvandning av léardomarnai olika grad.
Vissalardomar anvandes inte av sarskilt manga deltagare nar de korde pa alméan vag
efter kursen. Flera deltagare poangterade att korning pa allman véag skiljer sig fran
bankorning varfor ménga moment inte blir aktuella vid de omstandigheter som fore-
kommer i trafiken. Det fanns &ven ndgra moment som deltagarna uppgav att de anvéande
sig av, dock utan att kunna forklara pa vilket sétt de anvandes. Fleraangav en almén
kandaav att allt hade blivit béttre och denna kdnsla kan ha sin grund i att momentet
hade blivit en del av kérrutinen. En sidoeffekt av kurserna &r att flera deltagare korde
mer pa bana och mindre pa allman vag efter kursen da de insag att det & bade roligt och
sakrare att kora pa bana an pa alman vag. Forfattarna stéller sig fragan om en kursdag
racker for att andra instinktiva beteenden och skapa reflexmassiga beteenden.

L oukopoul os och Henriksson (2008) menar att dettainte ar tillrackligt men att det
skapar forutsattningar for vidareutbildning och forbéttring. | studien lyfter man aven
fragan hur man ska kunna marknadsfora kursen till de riskgrupper som mest behover
vidareutbildning. Ett forslag &r att lyfta fram nojet med att kéra pa bana snarare an
sékerhetsaspekten.

Liknande forslag ger Brendicke (1991) till hur man skalocka de grupper som behdver
utbildning. Med tanke pa motorcykel ns betydel se som fritidssyssel sattning och att
spanningsmomentet & en mycket pataglig ingrediens menar Brendicke (1991) att
organisationer som vill locka unga motorcyklister till uthildning bor ga ut med att de
erbjuder en rolig och spannande aktivitet och halla sakerhetsaspekten i bakgrunden till
en borjan. Reeder, Chalmers och Langley (1996) argumenterar for att innan en imple-
mentering av trafiksakerhetsdtgarder for motorcyklister genomfors bor man hai dtanke
varfor folk kor motorcykel och att det inte & riskernai forsta hand som gor att man
slutar kora.

Fran intervjuernai Végverkets (2006) intervjustudie framkom en 6nskan om en motor-
bana dar man kan fa” kéraav sig”. Manga menade att det skulle minska behovet av att
korai hoga hastigheter ute pa vagarna. Ytterligare forslag till atgarder &r obligatorisk
motorcykeluthildning aven for aldre som fick sitt motorcykelkorkort ” pa kopet” i
samband med att de tog korkort till bil samt en ”avrostningskurs” infér varje sdsong dar
man har mojlighet att uppdatera sina kunskaper.

Broughton (2006) fann i sin studie rérande motorcyklisters syften med motorcykelkor-
ning att det fanns olika former av noje och som ocksa kan relateras till och beskrivas
som ett tillstand av " flow” (jfr ovan). Eftersom man inte kan hindra en férare att komma
i "flow”, s& behovs enligt forfattaren traningsmetoder for att dvain en saker korteknik.
Att dvain en siker korférmagatar normalt langre tid an for att erhdllatillrackliga
formagor for att ta motorcykelkorkort och klara dess test. Darfor borde nagon form av
vidareutbildning ges med regelbundna intervaller foreslar Broughton (2006).

Enligt Sexton, m.fl. (2004) verkar inte erfarenheten av att kdra motorcykel minska
olycksbenagenheten vilket enligt forfattarna kan bero pa att med 6kad erfarenhet och
kunskap stéller motorcyklisterna hdgre krav pa den egna korningen; de kdper snabbare
motorcyklar och kor fortare medan motorcykeln fortsétter att vara ett element for gladje
och spanning. Motorcykel organisationer borde darfor arbeta for att framjaen forsiktig,
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saker och ansvarsfull kérning. Aven motorcyklister som tagit upp sin motorcykelkor-
ning efter en langre tids uppehdll bor fa en speciellt anpassad utbildning. Detta skulle
kunna ske i samarbete med t.ex. forsdkringsbolag, tillverkare och motorcykel organisa-
tioner. Overlag, menar forfattarna, fokuserar manga utbildningar pa att forare skaléra
sig att hantera olika trafiksituationer och forbattra korformagan. Istéllet borde utbild-
ningarna fokusera mer pa att motorcyklisterna skalérasig att undvika svara trafiksitua-
tioner och 6ka forarnas gévinsikter samt medvetandegtra konsekvenser av handlingar
och beteenden.

Nér det galler utbildningar av olika slag visar Ulleberg (2003) i en litteraturstudie att
resultaten pekar pa att frivilligt vald formell upplarning inte reducerar antal olyckor
bland mopedister och motorcyklister. Tvéartom har de som genomgatt sadan uthildning
fler olyckor &n de som inte har genomgatt sddan utbildning, speciellt om man tar hansyn
till olyckor per kord kilometer. Den upplarning féraren genomgar fore korkortet verkar
olycksreducerande, medan upplarning efter att foraren har fatt korkort (det vill saga fri-
villig upplarning) har motsatt effekt. Det kan finnas flera forklaringar till detta. Utbild-
ning innan foraren sldpps ut pa egen hand ger vissa grundl dggande fardigheter som
behovs dels for att kunna kéra motorcykel, dels for att forhindra olyckinblandning.
Ytterligare upplarning en tid efter att man har fatt sitt korkort ger férarna en 6verdriven
tro pa att de kan behérska motorcykeln i svéra situationer. | litteraturstudien fram-
kommer kritik till utbildningar som fokuserar pa teknik och fordonshantering och inte
pa hur man kan okainsikten kring hur farliga situationer intréffar.
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7 Diskussion
7.1 Metoddiskussion

Syftet med foreliggande studie har varit att erhdla en fordjupad och samlad kunskap
rorande motorcykelkultur och motorcyklisters syn parisker, sitt eget riskbeteende samt
atgarder for motorcyklisters trafiksakerhet. | en inledande fas av projektet, dar syftet var
att borjamed en bred sokning i olika vetenskapliga databaser, pétraffades ett flertal
studier baserade pa olycksstatistik uppdelat pa bl.a. dder, kon, antal kdrda mil (erfaren-
het) och storlek pa motorcykel. Flera studier var av prospektiv och retrospektiv karaktar,
dér man analyserade sambandet mellan olycksinblandning och sjukhusrapporterade
skador och dodsfall samt huruvida det fanns gemensamma faktorer bakom olyckorna
sasom hastighet, typ av vég, vaglag etc. Andra studier métte samband mellan olycksrisk
och olikatyper av bakgrundsfaktorer sdsom familjeférhallanden, skolprestation och
droganvandning. Ytterligare studier redovisade statistik éver hjalmanvandning, anvand-
ning av skyddsutrustning, korning med eller utan stralkastare under olikatider pa
dygnet samt erfarenhet av alkoholrelaterad kdrning. Sammantaget ger dessa studier
visserligen en god bild av motorcyklisters trafiksakerhet, men studierna bert¢r inte
motorcyklisters egna uppfattningar kring trafiksakerhet, risker och policyatgérder. Av
den anledningen riktades sokningarnartill vetenskapliga metoder som brukar anvandas
for att studera uppfattningar och attityder hos olika grupper av méanniskor, dar olika
sokkombinationer relaterade till intervjustudier, enkétstudier och fokusgrupper
genomfordes.

Av ca 100 studier somi en forsta fas framstod som relevanta sallades manga bort i
samband med inlasningen. De studier som ansags vara relevanta, dvs. de som handlade
om motorcyklisters egna uppfattningar, blev sutligen 42 stycken. Dettarelativt be-
gransade utfall indikerar de kunskapsluckor som finns och som ligger till grund fér de
forslag pa framtida forskningsomraden vilket gors under kapitel 8, Fortsatt forskning.

7.2  Sammanfattande analys och diskussion

I dentitet, gemenskap och samhdrighet

| Sverige har Lagergren (1998a; 1998b; 1999) och Charpentier (1996) beskrivit olika
grupper bland motorcyklister och som till stor del berér motorcyklisters livsstil, véarde-
ringar och kultur. Har framkommer, liksom &ven i den internationella litteraturen, att
outlawskulturen, trots att den representerar en ytterst liten del av alla motorcyklister, har
varit grunden till det som &r kdnnetecknande for manga motorcykelkulturer sasom
manlighet, tuffhet och respekt. Outlawskulturen har ocksa influerat uppkomsten av
olikatyper av motorcyklar (t.ex. custom och choppers) liksom aven vilken stil som
forare av dessa motorcyklar forvantas havad galler klader och korsétt. Har spelar
identiteten en viktig roll i valet av motorcykel och valet av vilken grupp man vill till-
hora. Austin och Gagné (2008) tar upp just gruppens betydel se och menar att genom
motorcykel organisationer formedlas en kollektiv identitet med gemensamma vérde-
ringar. Vidare visar Natalier (2001) att identiteten och tillhorigheten utgérs av att man
lar sig tala motorcyklisters sprék och att man pa motorcykeltréffarna utvecklar ” de
rétta” attityderna. Lagergren (1999) menar att klubbverksamheten mojliggor reproduk-
tionen av normer och vérderingar. Med stod fran teorin om social identitet framstar
klubbarna och organisationerna som viktiga for formandet av identiteten. Medlemmar-
nas tillhorighet uttrycks genom stilen pa motorcykeln och vilka klader man har. Aven
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hur man &ker, huruvida man kor langvéga eller huruvida mekandet &r viktigast
definierar ocksa relationen inom gruppen samt vilket forhalIningssétt och vilken relation
man har gentemot andra grupper av motorcyklister.

Watson m.fl. (2007) beskriver en jamlikhet bland motorcyklister vilket t.ex. innebér att
man kan &ka var som helst och tréffa andra motorcyklister att 8ka med. Det gemen-
samma intresset av att utbyta erfarenheter och haroligt tillsammans & 6verordnat ader,
kon och klasstillhdrighet. Daremot visar en del studier att det finns vissa motséttningar
mellan olika grupper av motorcyklister, vilkainte har med outlawskulturen och dess
rivaliteter att gora. | Austin och Gagnés (2008) studie framkom en positiv kansla av
gemenskap som respondenterna, forare av BMW, kande da de métte andra motor-
cyklister pA BMW. Andra som inte kérde just BMW kallades for " posers” eller
"wannabes’ vilka ansags vara motorcyklister som vill visa upp sig med sina motor-
cyklar och sina skinnklader snarare an att koralangre stréckor. Négra av respondenterna
menade att om nagon forare skulle dka omkull hjaper man till oavsett vilket motor-
cykelmérke de kor, medan andra menade att man inte stannar for en Harley eller nagot
annat motorcykelmérke an det man galv kér. Sammantaget verkar det finnas en kénsla
av att tillhdra en viss grupp, namligen motorcyklister, i jamférelse med andra trafikant-
grupper, men att det bland motorcyklister andafinns en del motséttningar mellan olika
grupper, beroende pa vilken typ av motorcykel man kor och hur man kor. Austin och
Gagné (2008) talar har om subkulturer som slar hdl pafordomar och stereotyper byggda
pasocia klass, kon och etnicitet. Istéllet delar motorcyklister sévain sigi subkulturer
baserade pat.ex. motorcykelméarke, vilket starker vissa motorcyklisters identitet men
irriterar andra motorcyklister. Utifrén teorin om social identitet (se t.ex. Worchel, 1998)
kan man forsta att dessa motsattningar beror pa att gruppen skapar sociala band mellan
sinamedlemmar och att medlemmarnavisar sin tillhérighet till gruppen och uttrycker
sin identitet genom t.ex. val av motorcykelmérke, klader, korstil och attityder.

| litteraturen framkommer det att olika motorcyklister har olika behov av och syften
med att kéra motorcykel. Detta uttrycks ofta genom vilken typ av motorcykel man kor,
var och hur man aker, huruvida man aker ensam eller i grupp och huruvida motorcyk-
landet &r en livsstil eller "bara’ ett intresse. Lagergren (1999) beskriver bl.a. att det inte
enbart &r for outlaws som motorcykeln innebér en livsstil. Aven for veteraner och
chopperakare kan motorcykeln innebdra mer an enbart ett intresse. Det forekommer en
stark gemenskap och ett valorganiserat séllskapsliv bland manga motorcykel klubbar
som inte identifierar sig som outlaws, men dar motorcykeln ar deras liv och gemen-
skapen i klubben &r en form av broderskap.

Motorcykeln innebar dock inte en livsstil for samtliga motorcyklister. Manga har motor-
cykelkorning som ett stort intresse, de kan vara medlemmar i en organisation som
exempelvis SMC, aker pa en del tréffar da och da, men de lever inte for motorcykeln.
Sociala omstandigheter, t.ex. relaterade till arbete, familj och bakgrund, kan skiljasig
helt & mellan olika motorcyklister. Men att 5jalva gemenskapen och samhérigheten har
stor betydel se bland just motorcyklister framkommer i flera studier.

Kansla och risk —anledningar till att kéra motorcykel

| litteraturen framtrader en mangd olika anledningar till varfér man kér motorcykel. En
anledning som namns framforallt i den internationella litteraturen & smidigheten att ta
sig till och fran arbetet och att motorcykeln &r ett billigare alternativ till bil. | Sverige
brukar inte vintrarna méjliggora motorcykelkorning aret runt, varfor dessa skdl till att
kora motorcykel inte borde vara lika starka som i exempelvis Australien. Trots att
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motorcykelkdrning i Sverigetill stor del & sésongsberoende 6kar motorcykelforsalj-
ningen i landet. M6jligen skulle det kunna vara en effekt av de senaste arens hog-
konjunktur da ménga, bade yngre och &ldre, har haft réd att kbpa en motorcykel och
anledningarnatill att kbra motorcykel tycksi dessa sammanhang vara andra dn ekono-
miska och praktiska. Av litteraturen framgar det ocksa att ekonomiska och praktiska
anledningar till att 3ka motorcykel manga ganger tycks vara av sekundar betydel se.
Framtrddande i litteraturen ar istéllet kAnslan med att kora: det ar roligt, det ar ett sétt att
umgas, det ger frihet och riskerna med att kdra motorcykel ar lockande och spannande.
Sjdlva kanslan med att kora verkar vara priméart oavsett vilken typ av motorcykel man
har. Det finns en passion fér manga motorcyklister, ndgot som delas bland motorcyk-
lister oavsett lder, yrke och socioekonomisk status. Flera studier beskriver motorcykel-
korning som ett tillstand som manga motorcyklister kallar " flow” -upplevelse, eller "a
buzz”. Det handlar om en upplevel se som manga strévar efter, att "bli ett” med cykeln.
Ur trafiksakerhetssynpunkt &r det inget tillstand man vill se hos nagon forare, oavsett
fordon. Men manga motorcyklister beskriver att utan riskerna skulle det inte varalika
roligt att aka. Med for manga lagar och regler for motorcyklister skulle kanslan av frihet
forsvinna och da finns det ingen anledning att aka, menar manga motorcyklister i de
olika studierna.

Reeder, Chalmers och Langley (1992) menar att de som véljer att kora motorcykel gor
det av sérskilda anledningar och att det finns fordelar med att kora pa ett farligt, riskfyllt
sétt. Fordelarna kan vara att fa ut aggressioner, visa sin tévlingsinstinkt, uttrycka obero-
ende eller imponera pa andra. Kopplingen mellan aggressivitet och motorcykel dkande
visas dven i en studie av norska Mc-radet (1999), dér det framkom att utseendet pa
motorcykeln kan motivera motorcyklister till ett aggressivt kdrbeteende. | studien av
Rathinam m.fl. (2007) fann man att aggressivt beteende och tidigare sasmmanstétningar
med polisen utgor tva starka bidragande faktorer till olycksinblandning bland unga
motorcyklister.

Att riskerna med att kdra motorcykel ar lockande for manga & naturligtvis ett problem
ur trafiksakerhetssynpunkt och stéller bl.a. fragan hur man kan férhindra att motorcykel-
olyckor 6kar i och med ett 6kat anvandande av motorcyklar. Men hur kan man faftill
sténd ett andrat korbeteende bland motorcyklister? Okad riskmedvetenhet verkar inte
vara den enda |Gsningen, da risken med att kora motorcykel samtidigt & anledningen till
att manga brinner for att kora motorcykel. Okad riskmedvetenhet kan ocksa enligt nagra
studier innebéra att foraren litar an mer pa sin egen forméaga och darmed far ett okat
riskfyllt beteende. | VTI:s utvardering av kurser for forare av sportmotorcyklar fram-
kom att motorcyklister efter kursen hade borjat kdra mer pa bana och mindre pa all-
manna vagar (Loukopuolos & Henriksson, 2008). Deltagarna hade upptéckt att det bade
ar roligt och sakrare att kora pa bana an pa allman vag. | Vagverkets intervjustudie
(2006) bland motorcyklister framkom ocksa énskema om en motorbana att kéraav sig
pa, vilket forare av sportmotorcyklar anser skulle vara en tankbar atgard for att minska
htga hastigheter pa véagarna. Skulle kade majligheter for motorcyklister att fa”kora av
sig” pabanaistallet for utei trafiken kunnabidratill ett andrat korbeteende?

Motorcykelns betydel se for identiteten (se ovan) torde kunna lankas till de 6vergripande
syftenamed att kdra motorcykel som litteraturen pavisar, dvs. kanslan med att kora och
riskernamed att kora. Hur dessa tva aspekter ar relaterade till varandra och hur de méj-
ligen nérs och stérks av varandra avseende trafiksakerhet ar inte sérskilt framtradande i
den genomgangnallitteraturen. Ett fatal studier bertr kopplingen mellan & enasidan
motorcykelns estetik och anvandningsomréde, & andra sidan vilka grupper som kor (se
t.ex. Lagergren, 1999; Mc- radet, 1999). Men kunskaper saknas fortfarande om hur
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valet av motorcykel och grupptillhdrigheten inverkar pa motorcyklisternas installning
till trafiksakerhet, risktagande och atgarder for att minska motorcykelolyckor.

Aldern har betydelse

Att &dre forare som har dterupptagit sin motorcykelkorning efter en langre tids uppehall
har en 6kad risk for att bli inblandade i olyckor diskuteras av fleraforskare (set.ex.
Harrison och Christie, 2005; Clarke m.fl. 2004). Man menar att dessa forare kan ha
svart att hantera de motorcyklar som finns pa marknaden idag och att de har en for-
samrad korformaga med anledning av sitt langre uppehdll i kérning. Anledningen till att
de skulle kunna ha en 6kad risk & ocksd att manga ddre forare har réd att kbpaen
tyngre motorcykel an vad de & vanavid. Motorcyklister mellan 50-59 ar & dock under-
representerade i olycksstatistiken, dar det framgar att det framst & yngre férare som &ar
inblandade i olyckor (Mc-rédet, 1999; Strandroth & Persson, 2005). Bland yngre forare
&r det ocksa mer forekommande med snabba motorcyklar och s.k. supersportcyklar.
Reeder m.fl. (1997) menar att motorcykel korning uppmuntras bland ungdomar genom
att korkortsdldern for motorcykel &r 1agre an for bil pa Nya Zeeland, dar studien genom-
fordes. Idag far man i Sverige ta korkort for I&tt motorcykel vid 16 ars dder och déarefter
finns vissaregler gallande storlek pad motorcykel innan man fyller 18 &r. Man vet idag
att ddern har betydelse for korbeteendet och att unga forare oftare &r inblandade i
olyckor jamfort med ddre. Den frihet, som for manga motorcyklister innebér att ta
risker i trafiken och korai hoga hastigheter, star i konflikt till ambitionernai den noll-
vision som praglar trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Hur fa&r man acceptans bland motor-
cyklister for olika atgarder som syftar till att minska dodsfall och skador utan att in-
skranka pa motorcyklisternas upplevelse av frihet?

Vilkarisker finnsoch hur kan dessa hanter as?

| flera studier framkommer det att motorcyklisterna menar att det inte & de gévaoch
deras beteende som ar den framsta orsaken till att olyckor sker (set.ex. Bellamy &
Lawrenson, 2001; Clarke m.fl., 2004; Natalier, 2001). Istéllet havdar manga motor-
cyklister att andra trafikanters beteenden (dvs. bilférare som inte uppméarksammar
motorcyklar) samt trafikmiljon (dvs. vagar som & ddligt underhdlina) &r de framsta
orsakerna. Olycksstatistiken for motorcyklister visar dock att hastigheter |angt 6ver vad
som &r tillatet & en orsak till manga dodsfall i trafiken (se Strandroth & Persson, 2005).
Aven alkohol och bristande hjamanvandning orsakar manga dodsolyckor. Dessa fakta
dverensstammer inte med manga motorcyklisters egna uppfattningar om orsaker till
olyckor.

Hur risker kan hanteras enligt motorcyklisterna sjava framkommer i ndgra av studierna.
Erfarenhet, kontroll och brateknik & nagra faktorer som enligt motorcyklister bidrar till
hur vél man kan hantera risker. Skyddsutrustning sasom hjalm och klader réder det
delade meningar om. Nagra motorcyklister menar att sddan utrustning 6kar sakerheten
medan den for andrainnebér att man kanner sig sékrare och darmed kor pa ett mer risk-
fyllt sétt &n om man inte skulle ha skyddsutrustning. Vidare framkom det i en studie av
Clarke m.fl. (2004) att observation av hastighetsgranserna var minst viktigt for att oka
sakerheten. Att respekten och forstéel sen for hastighetsgranser &r bristfalig fram-
kommer i flera studier — att bryta mot hastighetsgranser tycks snarare vararegel an
undantag. Att kunna kdra snabbt innebar enligt manga motorcyklister att man &r en bra
forare. Hastighetsgranser 6verskrids eftersom de anses som ”salaga’. Detta visar en
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koppling mellan attityder och beteende, vilket Nja och Nesvag (2007) menar & en
funktion av den sociala kontexten. Man maste forsta varfor manniskor har ett visst
korbeteende innan man kan identifieralampliga dtgarder till férandring.

Syn pa atgar der

Litteraturstudien visar en brist pa forskning som fokuserar pa motorcyklisters egna
attityder till policyatgarder som syftar till att minska olyckor pavég. | de studier som
utgér fran motorcyklisterna gjalva framkommer dock uppfattningen att det & andra
trafikantgruppers beteenden som behdver forandras liksom att vagmiljon bor forbéttras
och anpassas till motorcyklister. Nagrainternationella studier fokuserar painforandet av
hjalmlagar medan andra studier diskuterar innehall i riskutbildningar och betydelsen av
okad utbildning. Exempelvis tar nagra studier upp hur man kan na ut med utbildning
och information till olika grupper av motorcyklister. Slutsatser av dessa studier &r att
man bor ha kunskaper om varfér man kor motorcykel for att darefter kunnariktain-
satser till rétt malgrupp. Genom att t.ex. i forsta hand erbjuda spannande aktiviteter och
|8ta sakerhetsaspekten komma senare, kan man locka de som har en positiv syn pa
risker och gillar hoga farter till utbildning. Liknande resonemang for Nja och Nesvag
(2007) angaende riskuppfattning bland motorcyklister. De menar att atgarder for att
minska olyckor bland motorcyklister maste utgaifran hur forarna sjalva ser parisk samt
hur den sociala kontexten inverkar pa beteendet. For ndgra forare kan motorcykeln vara
ett redskap for att uttrycka kanslor eller upprétthdlla sin sociala position, medan motor-
cykeln for andra enbart innebér ett medel for transport.

Ett syfte med litteraturstudien var att ta reda pa huruvida det finns skillnader mellan
olika motorcyklisters syn pa atgarder for att minska olyckor samt vad de eventuella
skillnaderna beror pa. Har kan konstateras att forskningen narmast &r obefintlig gallande
denna problematik.
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8 Fortsatt forskning

| Chesham, Rutter och Quines (1993) litteraturstudie gallande motorcyklisters trafik-
sakerhet framhdller forfattarna att forskningen under tidigt 1990-tal borjade fokusera pa
motorcyklisters egna uppfattningar och attityder kring sakerhet och risker. Forfattarna
menar att kunskap av detta slag & viktigt for att kunna forutse motorcyklisters bete-
enden och olycksinblandning. Utifran resultaten av foreliggande litteraturstudie tycks
dock denna forskningsinriktning inte fétt nagot storre fotfaste, varken under 1990-talet
eller under 2000-talet. Daremot pétraffadesi samband med litteratursokningarna, som
begransadestill & 1990 och framét, ett flertal studier rorande t.ex. statistik av olycks-
inblandning. Studier av detta slag kan jamforas med den forskningsinriktning som
Chesham, Rutter och Quine (1993) framst tillskriver forskningen under 1970-talet och
som till stor del handlar om att identifiera orsaksfaktorer. Aven forskning med fokus pa
sjdva motorcykelkorningen som process har patréffatsi litteratursokningarna. Dessa
studier har t.ex. handlat om uthildningsfragor — en forskningsinriktning som enligt
Chesham, Rutter och Quine (1993) & kénnetecknande for 1980-talet. Litteraturstudien
pavisar harmed att det fortfarande finns kunskapsluckor gallande just motorcyklisters
egna attityder och uppfattningar relaterade till den egna trafiksékerheten. Det finns en
avsaknad av studier som fokuserar pa olika grupper av motorcyklister, hur betydelsen
av att aka motorcykel inverkar pa korbeteendet och vad eller vilka som influerar kor-
beteendet bland olika grupper av motorcyklister. | foljande avsnitt ges darfor forsag pa
fortsatt forskning.

Sociokulturella faktorers betydelse for riskbeteende

En mangd studier om motorcyklister fokuserar pa olycksrisk bland olika forare, framst
utifran kriterier som dder och korerfarenhet. Daremot finns fa studier som forklarar de
bakomliggande sociala och kulturella faktorernatill motorcyklistersinblandning i
olyckor. Hér finns ett klart forskningsbehov. Vilka sociala och kulturella faktorer bidrar
till motorcyklisters syn parisker och installning till trafiksakerhet? Skiljer sig t.ex. risk-
uppfattningen & mellan motorcyklister i olika ddrar och mellan nya och gamla forare?
Hur paverkar identitetstillhtrigheten beteendet i trafiken?

Tankbara forskningsmetoder:
e Intervjuer med olika grupper av motorcyklister
e Fokusgrupper med olika grupper av motorcyklister.

Olika grupper av motorcyklister kan varayngre/adre forare, " terfallsforare”, forare
som &r aktivt engagerade i nagon motorcykelorganisation, férare av snabba motorcyklar
eller av motorcyklar som inte & avsedda att kéras i hdga hastigheter och dér fordonet &r
viktigare an sjdva dkandet. Exempel pafragestallningar ar: Varfor aker man motor-
cykel? Vad har motorcykeln for betydel se och hur anvander man den? Hur ser man som
motorcyklist patrafiken? Vilkarisker upplever man nar man aker motorcykel? Vad kan
man som motorcyklist sdlv gorafor att undvika att olyckor sker?

Synen pa policyatgarder bland olika grupper av motor cyklister

Litteraturstudien visar att det finns brist pa forskning som berér motorcyklisternas egna
uppfattningar kring policyédtgarder for en forbéttrad trafiksakerhet for motorcyklister.
Hur ser olika grupper av motorcyklister pa olika policyatgarder? Varfor har man detta
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synsétt och vad beror eventuella skillnader mellan grupper pa? Kunskaper kring detta
torde bl.a. underlétta utformning och implementering av olika atgéarder.

Tankbara forskningsmetoder:
e Intervjuer med olika grupper av motorcyklister
e Fokusgrupper med olika grupper av motorcyklister.

Frégor som skulle kunna besvaras genom intervjuer med olika grupper av motor-
cyklister &r: Hur man upplever trafiken och vagmiljon som motorcyklist jamfért som
bilist? Vilka atgarder kanner man till och hur man ser pa dessa? Hur anser man att
sakerheten for motorcyklister skulle kunna forbéttras?

M otor cykelklubbar nas paverkan pa attityder till trafiksaker het

Utifran litteraturstudien kan det konstateras att det inom motorcykelkulturen finns
starka gemenskaper och tydliga identitetstillhérigheter. Klubbverksamheten har en
viktig roll i uppratthdlandet av identiteten och mojliggor reproduktionen av normer och
varderingar. Pavilket sitt spelar klubbarna en avgorande roll i formandet av attityder till
risk och trafiksakerhet? Hur kan man utifran kunskap om detta och med hjélp av motor-
cykelklubbar och informellaledare fatill stand en forandrad attityd till hastigheter och
risktagande?

Tankbara forskningsmetoder:
e Observationsstudier bland klubbar och dess medlemmar
¢ Intervjuer med medlemmar i olikatyper av motorcykelklubbar

e Textanalys av olika chatforum for motorcyklister pa Internet i syfte att tadel av
informella &sikter och diskussioner mellan motorcyklister.

Genom observationsstudier kan man tadel av héndelser och processer inom klubben
och mellan dess medlemmar, t.ex. rorande hur kunskap och information sprids och
vem/vilka medlemmar som har inflytande. Observationsstudier ar ett sétt att ”1ara
kanna’ klubben och dess betydelse for medlemmarna och for att skapa kontakter for
eventuella enskildaintervjuer. Genom intervjuer med klubbmedlemmar kan fragor
stéllas som bl.a. ber6r bakgrunden till medlemskapet i klubben, valet av klubb, hur man
ser pa sitt medlemskap, hur man upplever gemenskapen i klubben, hur man ser parisker
och trafiksakerhet och hur medlemmarnas trafikbeteende kan paverkas. Genom att folja
diskussioner bland motorcyklister via chatforum pa Internet kan man tadel av de asikter
som uttrycks utan forskarens paverkan. Vilka @mnen diskuteras? Vad forefaller vara
viktigt for motorcyklister? Vilkainstaningar finnstill trafiksakerhet och atgarder?

Branschorganisationer nas arbete for att 6ka sikerheten fér motor cyklister

Sava motorcyklister som leverantorer av motorcyklar & mediemmar i olika
organisationer som syftar till att bevaka medlemmarnas intressen. Organisationerna
syftar till att sprida kunskap och information till medlemmar och andraintresserade. De
ska &ven vara medlemmarnas representanter i kontakten med myndigheter, organisa-
tioner och media. Vilken paverkan har dessa organisationer pa motorcyklisters syn pa
trafik och risker? Vilken makt har organisationerna nér det galler utformning av lagar
och policyédtgéarder som syftar till att Oka trafiksakerheten for sdval motorcyklister som
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andratrafikanter? Hur ser man pa att ett farre antal motorcyklister pa varavagar kan
bidratill farre olyckor, men vilket &ven kan innebéra ett farre antal medlemmar i
organisationerna? Och hur stéller man sig till den enligt studier ofta Gverskridna
hastigheten bland motorcyklister?

Tankbara forskningsmetoder:
¢ Intervjuer med ledande aktdrer inom motorcykel branschen

e Textanaysav en eller flera branschorgani sationers tidskrifter, hemsidor och
liknande.

Genom intervjuer med personer inom organisationer som syftar till att bevara motor-
cyklisters och leverantorers intressen kan fragor stéllas kring vilken kunskap och in-
formation man vill sprida, hur man ser palagar och atgarder, hur man hanterar olycks-
statistiken samt vad organisationerna kan gora for att minska antalet olyckor bland
motorcyklister. Aven textanalys av motororganisationernas tidskrifter, hemsidor och
liknande & hér av intresse.

Utbildning och information

Behovet av uthildning och information ndmns oftai studier som pa olika sétt beror
trafiksakerhet. Men har utbildning verkligen den effekt som 6nskas? Hur nar man de
grupper som bast behdver utbildning? Hur ska utbildning for motorcyklister se ut sa att
deinteresulterar i ett 6kande risktagande i trafiken? Ulleberg (2003) menar att upplar-
ning efter att foraren har fatt korkort (det vill sagafrivillig upplarning) inte altid har
den olycksreducerande effekten man dnskar. Vidareutbildning kan ge forarna en 6ver-
driven tro pa att de kan beharska motorcykeln i svara situationer. For att tareda pavilka
som véljer att utbilda sig och om utbildningarnaleder till énskad effekt behdver utbild-
ningarna utvarderas.

Tankbara forskningsmetoder:
e FOr- och efterstudier bland deltagare i vidareutbildningar for motorcyklister.

Genom intervjuer och/eller enkéater kan exempelvis foljande fragor stéllas: Varfor har
man valt att vidareutbilda sig? VVad hade man for forvantningar? Vilka lardomar har
kursen gett? Hur kan lardomarna kommatill praktisk anvandning? Har man varit in-
blandad i ndgon olycka som férare av motorcykel ? | vilken grad upplever man risken
for att bli inblandad i en olycka som motorcyklist?
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9

Slutsatser

De framsta lardomarna fran foreliggande studie kan sammanfattas enligt f6ljande:

Trafikantgruppen "motorcyklister” kan delasini flera olika grupper utifran olika
dimensioner. Va av motorcykel mérke/typ av motorcykel ar en viktig dimension
som manga ganger aven kan kopplas till en specifik motorcykelkultur. Syftet
med att kora motorcykel och i vilka sammanhang man kér kan kopplastill olika
kulturer (t.ex. BMW och langa farder, sportmotorcykel och htga hastigheter,
Harley Davidson och livsstil). Aven alder och kon &r ett Sitt att gruppera motor-
cyklister. Det som forenar samtliga grupper & den stora gemenskap man kanner
med varandra, att tillhdra en specifik trafikantgrupp som till storadelar har
gemensamma varderingar och intressen

| jamforelse med andra trafikantgrupper finns bland motorcyklister en storre
kansla av att tillhora en viss grupp. Samtidigt finns en del motséttningar mellan
olika grupper, bl.a. beroende pa vilken typ av motorcykel man kor och hur man
kor. Har kan man tala om olika subkulturer inom motorcykelkulturen och déar
identitet &r en viktig faktor

Att kdra motorcykel kan ses som identitetsskapande, bl.a. genom val av motor-
cykel, kladstil och sétt att kora. Detta identitetsskapande formas, utvecklas och
bevarastill stor del av motorcykelklubbar och motorcykelorganisationer som
darmed far en stor betydelsei detta ssmmanhang

Det finns flera skdl till varfor man kdr motorcykel. Det mest framtradande
skalet, som framkommer i flera olika studier och oberoende av vilken grupp av
motorcyklister man anser sig tillhra, kan relaterastill gévakanslan med att
kora (t.ex. frihetskénsla, majligheten att kdnna lukter och vind, att vara”i ett”
med motorcykeln) samt den grad av risktagande som det alltid innebér att kora
motorcykel

| och med att gavarisktagandet & en anledning till att man kér motorcykel
finns hos motorcyklisterna en viss riskmedvetenhet. Men synen parisk kopplas
av motorcyklisterna gdva oftatill andra trafikantgruppers riskfyllda beteenden
eller till att vagmiljon &r daligt utformad/underhallen. Deras egen riskmedveten-
het inriktasi liten utstrackning till hur man som motorcyklist kan hantera dessa
upplevda riskfaktorer

Motorcyklister ser intei forsta hand kérning i hdga hastigheter som en risk for
motorcyklisters trafiksdkerhet. Tvartom finns en uppfattning om att hog hastig-
het kan vara ett sétt att Oka trafiksdkerheten for motorcyklister

Motorcyklisternas syn parisk speglar en viss ambivalens: risk & en viktig in-
grediensi sjalva motorcykelkdrningen och en sporre for manga motorcyklister,
men samtidigt vill man 6ka den egna trafiksékerheten t.ex. genom en forbéttrad
vagmiljo

Utifran litteraturstudien har ett antal kunskapsluckor identifierats. Det finns idag
fastudier kring hur sociala och kulturella faktorer bidrar till motorcyklisters syn
parisker, installning till trafiksakerhet och syn pa policyatgarder. Vidare saknas
forskning kring motorcykelklubbars och intresseorgani sationers paverkan pa
instéllning till risk och trafiksakerhet. Fortsatt forskning behovs &ven nér det
gdler effekten av utbildning for att minska olyckor bland motorcyklister.
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