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Referat

Det overgripande syftet med den har undersékningen &r att 6ka kunskaperna om de processer
som leder fram till olyckor genom en kunskapsoversikt, djupstudier av mopedolyckor med svar
skada och analyser av ungdomars diskussioner om moped pa internet.

Mopedolyckor ar vanligast bland unga méan. En méngd olika bakomliggande faktorer har
identifierats som har betydelse for mopedisters mojligheter att kéra sékert och undvika olyckor.
Ut6ver formagan att hantera sitt fordon i trafik presenteras aspekter som &r avgoérande for
motivation och vilka beslut man tar infér och under fard. Dessa aspekter kan till exempel vara
alder, kon, personlighet, grupptillhorighet, socioekonomisk bakgrund och fysiologisk utveckl-
ing, bland annat av hjarnan.

Statistik 6ver mopedfdrsaljning visar att mopedfdrsaljningen minskar i Sverige. Storst ar ned-
gangen for klass I. Orsakerna kan vara flera, till exempel nya korkortsregler eller lagkonjunktur.
Nedgangen avspeglar sig ocksa i olycksutvecklingen dar antalet skadade och dédade mopedister
minskar over tid. Aven dominansen av olycksdrabbade bland 15-ringar minskar.

Av intervjuerna framgar att detta med att samlas i gang omkring mopederna mest ar nagot som
pojkar gor. Det hanger ocksa ihop med aldern. Nar man borjat gymnasiet framtrader andra in-
tressen pa helger och fritid an att kora runt med mopederna.

Fran internetanalysen kan man konstatera att det pa manga platser diskuteras mellan ungdomar
om mopeden. Det handlar om teknik, reservdelar, trimning, fortkdrning, hjalmanvéandning,
polisingripanden med mera. De diskussioner som fors kan betraktas som en grund for etablering
av rollmodeller, forebilder och ideal for olika subkulturer inom mopedvérlden, oftast med nega-
tiv slagsida ur trafiksakerhetsperspektiv.

Atgarder diskuteras nér det galler polisinsatser och regelverk, &ldersgranser, teknik, férsakring,
utbildning, ungdoms- och foraldramedverkan, informationskampanjer, internet, fordonsklassifi-

cering, infrastruktur och framtida tekniska stodsystem.
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Abstract

The general aim of this study is to increase knowledge about the processes leading to accidents.
This was done with a knowledge review, an in-depth study of moped crashes with serious
injuries and an analysis of teenagers’ discussions on the internet about moped riding.

Moped accidents are most common among young men. A number of different

contributing factors have been identified as important for the possibilities to drive safely and
avoid accidents. In addition to skills to maneuver the moped in traffic, other aspects important
for motivation and choices before and during driving are presented. This may for example be
age, sex, personality, group affiliation, socio economic standing and brain maturation.

The statistics on moped sales show that fewer and fewer mopeds are sold in Sweden. The
reduction in sales of class I is largest. There are several possible reasons for this, such as new
rules for licensing or low economic growth. The reduction is also reflected in a reduction of the
number of accident and injured persons over time. The domination by accidents involving 15-
year-olds are also decreasing.

From the interviews, it is obvious that riding moped in gangs is something that mainly boys are
doing. Riding in gangs is also age related since when they are continuing to the gymnasium
(high school), other interests than moped riding are taking over, occupying evenings and
weekends. From the Internet analysis, it is clear that young people are discussing mopeds and
moped riding in many different forums. The topics are spare parts, technical matters, tuning,
speeding, helmet use, police chases etc. The discussions may be regarded as a basis for the
development of role models and ideal for different subcultures within the moped world.

Measures were discussed in the areas of police, rules and regulations, age limits, technical
aspects, insurance, education, parental engagement, information campaigns, internet, vehicle
classifications, infrastructure and future technical support systems.
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Forord

Denna studie har genomforts med ekonomiskt stod fran Lansforsakringsbolagens Forsknings-
fond. Den &r en studie av tva som syftar till att djupare forsta problematiken kring unga
mopedisters olycksinblandning. Den hér studien har fokus pa olycksinblandning och pa grupp-
tillhérighet och normer bland unga mopedister medan den andra (Forward m.fl. 2015), som
publiceras samtidigt, har fokus pa hur foraldrar till unga mopedister forhaller sig till ungdomar-
nas sakerhet och hur de kan bidra till att minska deras risktagande och olycksrisk.
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Sammanfattning

Unga mopedisters olycksinblandning — Orsaker och konsekvenser

av Nils Petter Gregersen, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg, Christina Stave och Gunilla
Sorensen (VTI)

Det overgripande syftet med den har undersékningen &r att 6ka kunskaperna om de processer
som leder fram till olyckor genom en kunskapséversikt, djupstudier av mopedolyckor med svar
skada som foljd och analyser av ungdomars diskussioner om moped pa internet. Syftet ar ocksa
att med hjalp av de 6kade kunskaperna foresla atgarder for att minska unga mopedisters olycks-
inblandning och darmed skapa béttre forutsattningar for avnamare pa olika nivaer att verka for
béattre sédkerhet for unga mopedister.

Flera metoder har anvants for att uppna syftet. Inledningsvis presenteras en kunskapséversikt
Over vilka mekanismer som ligger bakom ungdomars beteende och olycksinblandning i trafiken
under deras tonarstid. Ett avsnitt utgors sedan av en beskrivning av regelverk kring mopeden
och en genomgang av statistik om mopeder och mopedolyckor.

Darefter har data fran polisrapporterade olyckor med svart skadade mopedister i aldern 15-16 ar
analyserats djupare. Nagra av dessa svart skadade mopedister har ocksa intervjuats. Det huvud-
sakliga syftet med intervjuerna har varit att erhalla kunskap om varfor mopedolyckor av olika
typer sker, utifran de drabbades egna beréttelser. Fokus har varit att forsta eventuella sociala
mekanismer som bidrar till att olyckorna intréffat.

Analyser har ocksa skett av diskussioner mellan ungdomar om mopeder i olika sociala diskuss-
ionsforum? pa internet dar mopeder och mopedakning ar i fokus. Syftet har varit att ge en for-
djupad kunskap som beskriver och forklarar bakomliggande faktorer till ungdomars olycks-in-
blandning med moped. De 6vergripande fragestéllningarna har varit:

o Vilka attityder kan urskiljas i diskussionsforumen rérande olika former av riskbeteen-
den (t.ex. trimning och hastighet, hjalmanvéndning, onykter korning)?

e Vad kan utlésas utifran interaktionen i diskussionsforumen om normer och skapandet av
gruppidentitet hos deltagarna?

Fran kunskapsoversikten och olycksstatistiken kan man bland annat konstatera att moped-
olyckor ar vanligast bland unga man. En mangd olika bakomliggande faktorer har identifierats
som har betydelse for mopedisters méjligheter att kdra sakert och undvika olyckor. Hit hor
sjalvklart formagan att hantera sitt fordon, kunskaper om trafikregler och formaga att hantera
olika trafiksituationer, men ocksa sadana aspekter som ar avgérande for motivation och vilka
beslut man tar infor och under fard. Dessa aspekter kan vara alder, kén, personlighet, grupptill-
horighet och socioekonomisk bakgrund. En viktig aspekt av alder ar utvecklingen av olika
funktioner i hjarnan som bland annat har betydelse for formagan att kontrollera impulser och
kanslor och att reflektera 6ver konsekvenser av olika handlingar.

Statistik dver mopedfdrsaljning visar att farre och farre mopeder saljs i Sverige. Storst ar ned-
gangen for moped klass 1. Orsakerna kan vara flera, till exempel nya korkortsregler eller 1ag-
konjunktur. Nedgangen avspeglar sig ocksa i olycksutvecklingen dar antalet skadade och
dodade mopedister minskar over tid. Aven dominansen av olycksdrabbade bland 15-aringar
minskar.

! Diskussionsforum ar benamningen for forum pa Internet for diskussion och informationsutbyte. (Data-
termgruppen, 2013).
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I olycksanalysen ingick intervjuer med sex ungdomar som varit inblandade i olyckor dar de
sjalva blivit svart skadade. Olyckorna ledde till mer eller mindre allvarliga konsekvenser for de
inblandade mopedisterna, allt fran frakturer till hjarnskakning och allvarligare hjarnskador. Den
allvarligaste skadade fick rehabilitering under lang tid men har fortfarande besvar ett ar efter
olyckan.

Den forsta tiden efter olyckan (och ibland fortfarande) kénde de flesta av ungdomarna en radsla
nar de skulle vistas i trafiken pa moped eller i bil, de var radda for att raka ut for en ny olycka
eller en annu varre olycka. Flera ungdomar hade ocksa andrat sitt korbeteende och var mer for-
siktiga och uppmarksamma samt korde langsammare. Nagra upplevde ocksa att deras vanner
paverkats av olyckan och under en tid inte kort moped eller bytt till en [angsammare moped.
Naégra av de olycksinblandade ungdomarna aker efter olyckan helst inte som passagerare pa
moped eftersom de upplever att de da inte har nagon kontroll 6ver kdrningen.

Det var tre av ungdomarna (tva pojkar och en flicka) som brukat samlats och aka runt med
mopederna i gang. For flickan gallde detta bara nar man precis fatt mopederna. En av pojkarna
hade varit med i gang dér tavlingar och snabba korningar férekommit. Den andra pojken sa att
de i deras grupp inte tavlat eftersom det varit sjalvklart vem som skulle vinna. Av intervjuerna
framgar att detta med att samlas i gang omkring mopederna mest &r nagot som pojkar gor. Det
hanger ocksa ihop med aldern och nar man borjat gymnasiet framtrader andra intressen pa
helger och fritid an att kéra runt med mopederna.

Fran internetanalysen kan man konstatera att det pa manga platser diskuteras olika fragor
mellan ungdomar som har att géra med mopeden. Det handlar om teknik, reservdelar, trimning,
fortkdrning, hjalmanvéandning, polisingripanden med mera. De diskussioner som fors kan bade
betraktas som en yttring av vilka aspekter som kan vara varda att analysera ndrmare och som en
grund for etablering av rollmodeller, forebilder och ideal for olika subkulturer inom moped-
varlden.

Ser man till helheten av de olika diskussionsforumens diskussionstradar dar hastighet och
hastighetsovertradelser star i fokus framgar tydligt hastighetens betydelse. I diskussionstradar
om hur man bast trimmar sin moped, hur fort man kért pa sin moped och hur man lurade polisen
(antingen genom att kora ifran polisen eller genom att ha havdat att den egna mopeden inte var
trimmad) speglas en stor acceptans for fortkdrning. Inlagg om i hur hég hastighet man har kort
med mopeden och i vilka situationer man kort for fort uppmuntras ofta av andra deltagare i
forumet i form av ordalag som t.ex. ”Ascoolt!”, ”Du 4r ju helt galen!!!”, ofta foljt av en
kanslosymbol, till exempel , som forstarker att det ar en positiv kommentar, en komplimang.
Inlagg och kommentarer kan harmed ségas stdrka normen rérande héga hastigheter och
fortkdrning hos mopedisterna.

Till diskussionerna kring hastighet finns en stark koppling till diskussioner om trimning, ur ett
tekniskt perspektiv. Tekniskt kunnande uttrycks éverlag i mycket detaljerade och omfattande
beskrivningar. Forutom kunskaper om hur man trimmar en moped for att fa den att ga snabbare
handlar det om ett omfattande intresse for teknik och mekande, och for mopeden sa som arte-
fakt. | dessa sammanhang tillkommer ett estetiskt perspektiv, dar mopedens utseende star i
fokus. De detaljerade beskrivningarna, liksom dven inldggens och kommentarernas karaktar,
skapar en bild av att tekniskt kunnande har hdg status. Trots studiens kvalitativa angreppssatt
kan ett konstaterande ur ett kvantitativt perspektiv goras: av de olika aspekterna &r det framfor-
allt diskussionstradar rérande dels tekniska sporsmal, dels hdga hastigheter som star i fokus.
Som en sammanlankande aspekt mellan dessa tva ses diskussionstradar om trimning.

I samband med diskussioner av teknisk karaktéar, liksom i diskussioner dar det beskrivs hur man
riskerar att bli tagen av polisen, uttrycks anvéndning alternativt icke-anvéndning av registre-
ringsskylt, blinkers och backspeglar. Dessa attiraljer ses av flera som fula, varfor de tas bort.
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Mopedens utseende och risken att bli tagen av polisen blir viktigare &n sakerheten. Samtidigt
vacks i diskussionstradar rérande detta fragor om regler och lagar, och dar det dels lyfts syn-
punkter dar trafiksékerheten stér i fokus, dels synpunkter som mer fokuserar pa risken att bli
botfalld om man inte foljer reglerna.

Generellt kan man konstatera att diskussionerna oftast géller aspekter som ar negativa fran ett
sékerhetsperspektiv. Diskussioner om hur man bast ser till att folja regler och kéra forsiktigt
forekommer valdigt sallan. Daremot kan det finnas speciella tradar dar man diskuterar till
exempel vilken hjalm som &r snyggast, men med valdigt lite inslag av vilka som &r sékrast.

Auvslutningsvis har resultaten fran kunskapsoversikten, statistikgenomgangen, olycksanalysen
och internetanalysen legat till grund for forslag till atgarder for att forbattra trafiksékerheten for
mopedister. Atgéarder har diskuterats inom féljande insatsomraden:

e polisinsatser och regelverk
o Aaldersgranser

o teknik
o forsékring
e uthildning

e ungdoms- och foréldramedverkan
¢ informationskampanjer

e internet

o fordonsklassificering

e infrastruktur

o framtida tekniska stodsystem.
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Summary

In-depth studies of accident causes and peer influence among young moped riders

by Nils Petter Gregersen, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg, Christina Stave and Gunilla
Sorensen (VTI)

The general aim of this study is to increase the knowledge about the processes leading to
accidents. This has been carried out through a knowledge review, an in-depth study of moped
crashes with serious injuries and an analysis of adolescents’ discussions on the internet about
moped riding. The purpose is also to suggest measures to reduce the accident involvement
among young moped riders and through this create better preconditions among stakeholders on
different levels in society to participate in the prevention of moped related accidents and
injuries.

Several different methods were used in the study. As an introduction, a knowledge review is
presented. The review covers different mechanisms that contribute to adolescents’ behavior and
accident involvement in traffic. A second part of the review describes the rules and regulations
of moped riding and licensing. A third part covers statistics about moped riding, licensing and
accident involvement.

In the next study, police reported accidents with serious injury among 15-16 years old teenagers
have been analysed in-depth. Some of these teenagers have also been interviewed. The main
purpose of the interviews has been to understand, through the victims’ own stories, why
accidents happen, with a special focus on social mechanisms.

Internet discussions among adolescents about mopeds and moped riding in different moped
related discussion forums have also been analysed. The purpose has been to develop a better
understanding of contributing aspects to their accident involvement. The focus of the analyses
was to identify attitudes towards different risk behaviours, such as tuning and speed, helmet use
and drink riding.

Finally, different measures to improve road safety for moped riders have been suggested.

Based on the knowledge review and the overview of statistics for mopeds it can be concluded
that moped accidents are most common among young men. The risk for injury accidents,
calculated as accidents per mileage, is 40 times higher for moped riders than for car drivers. A
number of different contributing factors have been identified as important for the possibilities to
drive safely and to avoid accidents. Of great importance is of course skills to maneuver the
moped, knowledge about rules and regulations and ability to handle different traffic situations,
but also other aspects important for the motivation to drive safely and which choices are made
before and during driving. This may for example be age, sex, personality, group affiliation or
socio economic standing. An important aspect of age is the maturation of certain parts of the
brain which are of importance for controlling emotions and impulses and to reflect on the
consequences of different choices and behavior.

The statistics on moped sales show that fewer and fewer mopeds are sold in Sweden. The
reduction in sales of moped class I is largest. There are several possible reasons for this, such as
new rules for licensing or low economic growth.

The reduction in sales is also mirrored in the accident development where the number of
accidents and injured persons are decreasing over time. The domination by accidents involving
15-year-olds are also decreasing.
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In the in-depth analysis of severe injury accidents were made and six victims, which were
severely injured, were interviewed. The accidents has caused them a variety of injuries from
fractures to severe brain damages. The most severely injured were treated in rehabilitation
during a long time and are still suffering from the injuries one year after the accident.

During the first time after the accident (and in some cases still) most of the youngsters were
experiencing fear when they were exposed to traffic, either on the moped or in a car. They were
afraid to be involved in another similar or even worse accident. Several of them declared that
they had changed their driving behavior, they were driving more carefully, they were more alert
and they were driving more slowly. Some of them had also experienced that their friends were
affected by the accident and had refrained from driving or had changed to a slower moped.
Some of the youngsters are not riding as passengers on a moped anymore because they feel that
they cannot control what is happening during the drive.

Three of the interviewed victims (two boys and one girl) used to gather in gangs and drive
around the streets together. The girl used to do this in the beginning of her time with the moped.
One of the boys used to be in a gang where competing and fast driving were common. The other
boy’s gang did not compete much since they always knew who had the fastest moped and
would win all races. From the interviews, it becomes obvious that riding moped in gangs is
something that mostly boys are doing. Riding in gangs is also age related since when they are
continuing to the gymnasium (high school), other interests than moped riding are taking over,
occupying evenings and weekends.

The internet analysis shows that young people are discussing mopeds and moped riding in many
different forums. The topics are spare parts, technical matters, tuning, speeding, helmet use,
police chases etc. The discussions may be regarded either as input for further analysis or as a
basis for the development of role models and ideal for different subcultures within the moped
world.

One main focus in many of the discussions is speed and speeding. In threads about how to tune
the moped, how fast you have been riding the moped, and how you have fooled the police
(either by escaping in a chase or by lying about the tuning of the moped) a great acceptance for
speeding is mirrored.

Contributions to the discussion about how fast you have been riding the moped and stories

about such situations are often rewarded by other members of the forum with responses such as
“So cool!” or “you are completely crazy!”, often followed by an emotional symbol such as
to increase the positive value of the response. The contributions will thus strengthen the norms

concerning speeding among the moped riders.

Alongside with the speed discussions there is also a discussion about tuning the moped from a
technical perspective. Practical knowledge about how to tune is often described in detailed and
extensive presentations. In addition to the descriptions about how to make the moped go faster,
the discussions show a large interest in technical aspects, workshop activities and the moped as
an artefact. Here, the esthetical perspective of the moped is clear, where the look and design are
in focus. The detailed discussions and descriptions, as well as the way in which these aspects
are discussed, gives a clear picture that technical expertise is rewarded with high status.

In spite of the fact that this is a qualitative analysis, one quantitative conclusion may be drawn.
Among all different discussion topics in the threads the discussions about speed and about
technical aspects are the most important and they are linked together by the discussions about
tuning.

In connection with the discussions about technical aspects, as well as the discussions where
police matters are in focus, registration plates, indicators and mirrors are often discussed. Many
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participants regard these as ugly and remove them. The look of the moped and the risk of being
caught by the police become more important than safety. In these threads, aspects of rules and
regulations are also discussed, sometimes with a road safety content and sometimes about the
risk of being fined if rules are not followed.

A general conclusion from the analysis is that the discussions mostly concern aspects of moped
riding which are negative from a road safety perspective. Discussions about how to be sure to
follow rules and regulations and how to ride the moped safely and carefully are very rare. There
are other threads where the discussions concern which helmet is looking best, but with very
little about which one is safest.

Finally, the results from the knowledge review, the statistics, the analysis of injury accidents
and the internet analysis, have been used for suggesting measures to improve the safety of
moped riding. Measures were discussed within the following eleven areas:

e police activities, rules and regulations

e age limits
e technical aspects
e insurance
e education

e youth and parental engagement
e information campaigns

e internet

¢ vehicle classifications

e infrastructure

o future technical support systems.
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1. Inledning

Mopedister ar en speciellt utsatt trafikantgrupp, och utifran olycksstatistik framgar att de flest
skadade inom denna trafikantgrupp ar 15-ariga pojkar (Trafikverket, 2012). Antalet skadade
mopedister har dock minskat under senare ar vilket kan beror pa flera faktorer. Minskade for-
séljningssiffror, farre mopeder registrerade i trafik, minskade ungdomskullar samt skérpta forar-
krav ar nagra forklarande faktorer. Likval ar skadeandelen hog, sett till mopedisters trafikarbete,
jamfort med andra fardmedel i trafiken (Trafikanalys, 2013).

Studier och analyser av mopedisters olyckor visar att trimning, bristande hjalmanvandning och
alkohol &r starkt bidragande faktorer till att olyckor intraffar och att skador blir allvarliga, samt
att det ofta handlar om en kombination av dessa faktorer (Gregersen, 2010).

Risktagande &r inte bara en funktion av bristande kunskaper om regler eller dalig formaga att
hantera sitt fordon. Av mer dvergripande betydelse for olycksrisken &ar sédant som har att gora
med individuella och sociala forutsattningar, stravanden och mal i livet som helhet och pa vilket
satt dessa paverkar strategiska val i trafiken. Hit hor till exempel alder, kon, personlighet,
grupptillnérighet, intressen och livsstil. Detta innebér bland annat att gruppnormer &r av stor
betydelse, samtidigt som mopeden kan vara ett centralt verktyg for att uttrycka sin grupp-
tillhorighet.

For att forsta vad som paverkar unga mopedister att ta risker i trafiken behovs djupare studier av
deras attityder, normer, beslut, grupptillhérighet och beteende.

1.1. Overgripande syfte, metod och fragestallningar

Det dvergripande syftet med den har undersdkningen ar att 6ka kunskaperna om de processer
som leder fram till olyckor. Syftet ar ocksa att med hjalp av de okade kunskaperna foresla atgar-
der for att minska unga mopedisters olycksinblandning och darmed skapa béttre forutsattningar
for avnamare pa olika nivaer att verka for battre sakerhet for unga mopedister.

Flera delstudier har genomforts for att uppna syftet. Inledningsvis presenteras en kunskapsover-
sikt 6ver vilka mekanismer som ligger bakom ungdomars beteende och olycksinblandning i tra-
fiken under deras tonarstid. Ett avsnitt utgors sedan av regelverk kring mopeden och en genom-
gang av statistik om mopeder och mopedolyckor.

Darefter har data fran polisrapporterade olyckor med svart skadade mopedister i aldern 15-16 ar
analyserats djupare. Nagra av dessa svart skadade mopedister har ocksa intervjuats. Det huvud-
sakliga syftet med intervjuerna har varit att erhalla kunskap om varfor mopedolyckor av olika
typer sker, utifran de drabbades egna beréttelser. Fokus har varit att forsta eventuella sociala
mekanismer som bidrar till att olyckorna intréffat.

Analyser har ocksa skett av diskussioner mellan ungdomar om mopeder i olika sociala diskuss-
ionsforum? pa internet dar mopeder och mopedakning ar i fokus. Syftet har varit att ge en for-
djupad kunskap som beskriver och forklarar bakomliggande faktorer till ungdomars olycksin-
blandning med moped. De 6vergripande fragestéllningarna har varit:

o Vilka attityder kan urskiljas i diskussionsforumen rérande olika former av riskbeteen-
den (t.ex. trimning och hastighet, hjalmanvandning, onykter kdrning)?

e Vad kan utlésas utifran interaktionen i diskussionsforumen om normer och skapandet av
gruppidentitet hos deltagarna?

2 Diskussionsforum ar benamningen for forum pa Internet for diskussion och informationsutbyte. (Data-
termgruppen, 2013).
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Slutligen diskuteras olika forslag pa atgarder for att forbattra unga mopedisters sakerhet och for-
hindra olyckor.

Nérmare beskrivning av metod och material redovisas i respektive kapitel.

18 VTI rapport 856



2. Kunskapsoversikt om ungdomar, trafik och moped

Ungdomars olycksinblandning beror pa en mangd olika saker som samverkar i komplicerade
monster. Olyckorna kan bero pa deras egna, medvetet felaktiga beslut, pa misstag eller pa att
saker hander som ar mer eller mindre utanfér ungdomarnas egen kontroll. Det kan vara fraga
om att man faktiskt &r ung. Som ung har man inte helt utvecklat forutséttningar att klara av de
situationer som kan uppsta i trafiken. Det kan handla om vilka forutsattningar man har i sin
fysiologiska utveckling, sin personlighet, sin livsstil, sin familjesituation, sina foréldrars
engagemang, upplevda normer och férvantningar fran omgivningen och sin sociala bakgrund.
Man kan likna alla dessa personliga forutsattningar vid innehéllet i en ryggséck som man bar
med sig in i rollen som trafikant. Innehallet i ryggsacken paverkar motivation, vilka beslut man
tar och hur man beter sig. Allt detta kan innebdra att ungdomar inte fullt ut kan klara av de val
man maste gora for att minimera risker eller for att sta emot impulser, kanslor och grupptryck.

En viktig sadan faktor for vilka val ungdomar gor och hur de beter sig i trafiken ar hur foréaldrar
engagerar sig i sina ungdomars vardag. En sarskild kunskapsoversikt dver detta har gjorts i en
parallell studie som just handlar om foraldrars roll avseende ungdomars sakerhet pa moped. Mot
den bakgrunden tas inte foraldrarnas roll upp i féreliggande rapport utan lasaren hénvisas till
den andra (Forward m.fl. 2015).

Formagan att hantera trafiken i olika trafikantroller kan utéver den beskrivna “ryggsicken”
ocksa handla om att man ar en oerfaren trafikant, t.ex. som forare pa cykel, moped eller i bil.
Man har inte hunnit bygga upp en solid erfarenhet och egna mentala modeller/rutiner for att 16sa
olika trafiksituationer nar de uppstar. Som novis i de flesta komplicerade system, som i trafik i
en ny trafikantroll, maste man skaffa sig erfarenhet och utveckla rutiner som leder till att man
kan minska den mentala belastningen. Da forst far man kapacitet 6ver for att tanka och bete sig
effektivt och olycksforebyggande.

Bada de har aspekterna, de personliga forutsattningarna och erfarenheten, har betydelse for han-
teringen av alla typer av trafikantroller: fotgangare, cyklist, mopedist, bilist och motorcyklist. Ju
yngre man ar, visar forskningen, desto viktigare ar de personliga forutsattningarna i forhallande
till graden av erfarenhet (Gregersen, 2010).

2.1. Vem ar egentligen ungdom?

Barndomen idag har oklarare grénser an forr. Tidigare var man barn l&ange for att under en
relativt kort period dverga till ungdom under tonaren. Numera kan man beskriva ungdoms
perioden som betydligt 1angre, som enligt Mats Trondman, svensk professor i kultursociologi
”borjar vid tre och i bésta fall slutar vid trettiotre ars alder”. Han beskriver fyra alderskategorier
som man genomgar under den forlingda ungdomstiden; barn, “tweenie”, ungdom och vuxen.
Tweenie-perioden ligger mellan barn och tonaring. Han beskriver den som en dimension dar
man ar barn i kroppen men tonaring nar det t.ex. galler satt att uttrycka sig, kladideal och val av
musik. Barnen vill vara tonaring tidigare och tonarsbeteendet bérjar darfor langre ned i aldrarna.
Har spelar normbildningen i samhallet en stor roll dér det finns manga forebilder inom bl.a.
sprak-, musik- och kladkultur. Sannolikt har det alltid funnits en vilja bland barn att bli ton-
aringar, men forr fick man vanta. Idag finns det battre forutséattningar genom att manga aktorer i
samhallet hjélper till att koppla samman barnen med tonarskulturens normer och yttringar
(Trondman, 2009).

Forutom att man nu ar tonaring tidigare & man ocksa ungdom langre. Den forlangda ungdoms-
tiden in i vuxentiden &r delvis en konsekvens av en ¢kad individualisering i samhéllet. Den stal-
ler krav pa att man ska vara attraktiv i olika sammanhang. Att vara attraktiv har blivit viktigare
bade i arbetslivet och socialt. Den 6kade individualiseringen i samhallet har inneburit en 6kad
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konkurrens dar kraven pa att skaffa utbildning blivit stérre samtidigt som ungdomlighet, utse-
ende och halsa blivit viktiga attribut. Man vill motverka aldrandet, vilket far som konsekvens att
ungdomstiden i kulturell mening forlangs. Samtidigt innebér detta att det faktiskt drojer langre
innan man studerat fardigt, bildat familj, skaffat korkort och eget fast boende.

Ivar Frones, norsk professor i sociologi, beskriver den hér forandringen som att vi efter éver-
gangen fran industrisamhéllet till kunskapssamhallet fatt en ny aldersgrupp. Han kallar den
“unga vuxna”, en period som striacker sig upp till 30 ars alder. Har 4r man singel eller sambo
utan barn, man studerar och vénner &r det centrala i det sociala livet, inte familjen. Att skaffa
barn tillhor snarare 30-arsaldern &an 20 och vuxentillhérigheten ar mer svardefinierad an tidigare
(Frdnes, 2009).

Trondman menar att ungdomar idag stélls infor betydligt fler valméjligheter &n tidigare. Han ut-
trycker det som ett existentiellt dilemma kring 6vergangen fran barn till ungdom och vuxen.
Sambhillet erbjuder idag stérre mojligheter till det han kallar ”gorbarhet”. I den processen blir
grupptillnérighet och normer viktiga stodfunktioner for det som Trondman beskriver som ”do-
ing the right thing” och att hitta sin identitet och sin plats i ungdomskulturen (Trondman, 2009).
Det handlar enligt den norska professorn i pedagogik, Stein Erik Ulvund ofta om en period av
starka kanslomassiga svangningar dar man soker hjalp bland sina jamnariga att hitta ratt. Manga
upplever en kansla av osakerhet under den har tiden, vilket ar en forklaring till varfér tonaringar
ofta foljer gruppens eller gangets normer och regler slaviskt. | undersékningar bland ungdomar
séger mellan 30 och 40 procent att de &r radda for att goéra bort sig, bli kritiserade eller uteslutna
ur gemenskapen i kompisganget (Ulvund, 2009). Nar det géller kraven pa konformitet ar de som
starkast i tonaren for att gradvis avta uppemot 20-arsaldern. Det ar, enligt Ulvund, ganska sma
skillnader mellan flickor och pojkar med ett undantag, att pojkar lattare ger efter nar det géller
gruppens krav pa utagerande eller aggressiva handlingar. Kompisar &r viktiga bade for kort-
siktiga val i nuet och for normbildning och langsiktiga val for livet. Tendensen att vanda sig till
foraldrar eller kompisar varierar mellan ungdomar. Bland de som vénder sig till sina kompisar
finner man oftare ungdomar som har mera problembeteenden, inte engagerar sig i organiserade
fritidsaktiviteter och trivs samre i skolan. Mycket forskning har gjorts kring grupptryck och man
kan med utgangspunkt i den dra slutsatsen att den egna sociala gruppen har stort inflytande pa
vilka val man gor i trafiken (Berg, Eliasson och Palmkvist, 1999, Ulvund, 2009).

Det existentiella dilemma som ungdomar befinner sig i beror ocksa pa en betydligt storre 6p-
penhet och mangfald genom alla kommunikationskanaler som star till buds. Internet anvands
som informationskalla och socialt medium och mobiltelefonen ger enklare direktkommunika-
tion mellan manniskor. Enligt en svensk undersokning om barns levnadsforhallanden, den s.k.
”Barn-ULF”, har 95 procent av pojkarna och 97 procent av flickorna i aldern 10-18 ar egen
mobiltelefon. Motsvarande siffror for egen dator ar 73 procent for pojkar och 72 procent foér
flickor (SCB, 2014). Detta ar en kraftig 6kning sedan 2008-2009 da 60 procent av pojkar och 53
procent av flickor hade egen dator (SCB, 2010). | SCB:s studier framkommer ocksa att 73
procent av flickor i aldern 13-15 ar ar ute pa Internet minst en timme per dag. Motsvarande
andel bland pojkar ar 61 procent. En stor del av tiden dgnas at olika diskussionsforum. Det har
stora utbudet gor att barn och ungdomar ar val medvetna om relationer mellan méanniskor och
om olika processer och forvantningar i samhallet. Men dagens unga kanner ocksa av negativa
konsekvenser av de manga valmojligheterna och den 6kade konkurrensen. De leder till orovack-
ande stor stress med somnproblem som féljd. Det géller ocksa ungdomar med goda hemforhal-
landen, med manga vanner och som trivs i skolan. Frones (2009) uttrycker detta som att det
moderna samhéllet & ena sidan stéller stora krav pa langsiktig planering, & andra sidan erbjuder
mycket stora mojligheter att leva i nuet och finna kortsiktig tillfredsstéllelse och njutning.

Den stora tillgangen till olika kommunikations- och informationskanaler ger ocksa okade
mojligheter att uppratthalla en egen social kontrollfunktion. Man kan hela tiden, genom sociala
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medier, sms, e-post och diskussionsforum pa internet stimma av vad man gor och tycker mot
vad som forvantas. Sociala media har blivit verktyg for stod i att kalibrera beteendet mot normer
och forvantningar fran olika hall. De absolut vanligaste 6ppningsfraserna vid mobiltelefone-
rande &r sannolikt ”Var dr du?”, ”Vad gor du?” eller ”Vad ska du gora...?”— tre tydliga marko-
rer for social kontroll.

Ungdomars anvéndning av diskussionsforum kring mopeder och mopedanvéndning tas upp for
narmare analys i denna rapports kapitel 5.

Den 6kade individualiseringen och konkurrensen bland ungdomar kan ocksa leda till en ckad
ensamhet, men aven i sadana sammanhang kan sociala medier fungera som verktyg for att
bygga upp nya typer av sociala relationer.

Den forandrade ungdomsrollen och ungdomskulturen far ocksa stor betydelse for majligheterna
till kommunikation mellan unga och vuxna, t.ex. om trafiksédkerhet och mopedkérning.

2.2. Att utvecklas som tonarstrafikant

Barnens och ungdomarnas personliga forutsattningar och utveckling spelar alltsa en stor roll for
det mesta man gor i livet, ocksa for hur man blir som trafikant i olika roller. Det kan vara fysio-
logiska faktorer sasom kon, hormoner, kroppstillvéxt och hjarnans neurofysiologiska utveck-
ling. Det kan ocksa handla om psykologiska mekanismer som kanslor, personlighet, kunskaper,
varderingar och attityder. Sociala férhallanden sasom livsstil, gruppnormer, kompisrelationer,
foraldrars livssituation och var man befinner sig i frigorelseprocessen spelar ocksa stor roll. Det
finns en stor mangd forskning kring de har mekanismernas betydelse for hur man fungerar bade
generellt och i trafiken. Sammantaget pekar den mot att risktagande och val av beteende i risk-
fyllda miljéer ar en konsekvens av ett komplicerat samspel mellan alla dessa perspektiv, det fy-
siologiska, det psykologiska och det sociala (OECD, 2006, Engstrém m.fl., 2003).

2.2.1. Psykologiska och sociala forutsattningar for rollen som tonars-
trafikant

Att vara ung innebér alltsa att vara mitt inne i en komplicerad utvecklingsprocess, sa som den
beskrivits i avsnitt 2.1. Man tar de stora viktiga stegen att utvecklas fran barn till vuxen. Man
vill frigora sig fran sina foraldrar och andra vuxna, visa dem och sig sjalv att man klarar sig pa
egen hand och visa att man ar en oberoende och sjalvstandig individ. For olika personer innebar
den hér tiden olika livsstil och aktivitetsmonster, olika grupptillhdrigheter och olika typer av
socialt samspel. Det paverkar i sin tur vilka val man gér som trafikant i olika roller. Man kan ut-
trycka det som att det finns en rad individuella och sociala motiv som styr ens beteende. De har
motiven &r uttryck for manga av de personliga forutsattningar man bar med sig in i rollen som
trafikant.

| en engelsk undersokning fragade man 11-16-aringar om attityder m.m. till trafik. Det man fann
var att det finns tydliga skillnader mellan pojkar och flickor redan fran 11 ars alder. Pojkar
gillade t.ex. fart mer &n flickor och var mer bendgna att acceptera att folk bryter mot regler én
flickor. Pojkarna hade dessutom instéllningen att bilkdrning var enklare och att bilen skulle gora
dem mer populéra. Redan i tondren visade de samma tendenser som bilforare gor, att pojkar ar
mer sensationssokande, antisociala och tavlingsinriktade i sina beteenden &n flickor. Man kon-
staterar i dessa studier att det finns en utvecklingslinje fran tidiga tonar dar man knappast ar
medveten om trafikens risker, genom ungdomsaren da man ar for ung for att kora bil men anda
har uppfattningar och medvetenhet om bilkorning, till tiden da man ar tillrackligt gammal for att
kora bil. En viktig slutsats ar att manga attityder och forhallningssitt till trafik utvecklas redan i
mycket unga ar (Waylen och McKenna, 2002).
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En konsekvens av detta ar att féraldrar och andra vuxna behdver en 6kad insikt om att utveck-
lingen av attityder och beteende startar tidigt. Vill man som forélder eller som larare ha ett infly-
tande Gver barnens beteende i trafiken ar det darfor viktigt att vara med fran borjan och att vélja
pedagogik som ar anpassad till barnens fysiologiska, psykologiska och sociala utveckling.

Ungdomars beteenden paverkas av den sociala kontext de ingdr i, i form av normer, varderingar
och andras forvantningar (Nja & Nesvag, 2007). Normer och attityder till olika foreteelser och
aktiviteter kan forklaras utifran “social identitetsteori” (Stainton Rogers, 2003). Med denna teori
forklaras det sociala jaget skapat genom de grupperingar som individen ingar i, exempelvis
olika intressegrupper, men dér &ven kon och nationalitet har betydelse. Varje enskild individs
identitet &r under standigt skapande, och skapandet utgors och paverkas i sin tur av de kontexter
och de interaktioner som individen ingér i. Worchel (1998) menar att det i samband med grupp-
bildningar sker ett initialt formande av identitet och dar relationer definieras, bade inom gruppen
och till andra grupper. Gruppens identitet kan aterges i form av dess varderingar, dar aven sym-
boler och det sprak som anvands inom gruppen avspeglar gruppens identitet. Vidare betonar
Worchel att individens kontext ocksa paverkar och motiverar vilken form av sociala gemen-
skaper och situationer man soker sig till. Reimers och Laflamme (2005) visar i en studie i
Stockholm 1999-2001 6ver alla barn 0-15 ar att omraden med lagre social integration hade sig-
nifikant hogre cykel- och mopedrelaterade skador, medan risken for mopedforare var lagre i
omraden med hogre fattigdom an i andra omraden.

Med de stora valmojligheter som star tillbuds for tonaringar blir normer och grupptillhorighet
viktiga komponenter dven for hur man beter sig i trafiken. Gruppen har stort inflytande éver f6-
reteelser som att anvanda cykelhjalm, mopedhjalm (och att kndppa fast den), att trimma mope-
den, att kora moped efter att ha druckit alkohol, att vara med pa gatutavlingar m.m. Mopeden,
och for den delen ocksa cykeln och sa smaningom motorcykeln och bilen, blir ocksa viktiga
symboler for att forstirka sjalvbilden och identiteten gentemot omgivningen och den egna grup-
pen.

Identitet kan aven beskrivas i kulturella termer. Hall (1992) beskriver kulturell identitet som
nagot som inte ar medfott, utan som istallet skapas och formas av den kontext individen lever i.
En nationell kultur innefattar, enligt Hall, gemensamma historier och berattelser som skapar
identiteter. P4 motsvarande satt har gemensamma historier och berattelser betydelse pa det
lokala planet. Manniskors dagliga erfarenheter bekraftar deras forestallningar om bade sig sjalva
och andra. Genom studier av kulturella processer kan kunskap fas om hur manniskor beter sig
mot varandra, och vad de pratar om. Har kan en parallell géras till Ehn (1993, sid 9), som
skriver: ”Vad ménniskor &n pratar om kan man analysera fram de kulturella koder som styr de
samtalande. Aven den mest individualistiske och originelle historieberattare &r beroende av
kollektiva ménster for att bli forstadd.”. Den egna sociala gruppen har saledes stort inflytande
pa den enskilde individen, och dar grupptryck ar en betydande faktor. Den sociala gruppens
inflytande paverkar ocksa individens val av beteenden i trafiksammanhang, exempelvis i
egenskap av att vara ung mopedist inom en kompiskrets (Gregersen, 2010).

Nar det galler kompistryck finns det forskning som visar att férmagan att sta emot grupptryck
och att lata sig paverkas, gradvis 6kar under hela tonarsperioden for att stabiliseras nagra ar efter
20 ars alder. | de yngre tonaren ar alltsa grupptryck av storre betydelse &n runt 20-arsaldern.
Detta kan i viss man forklara skillnaderna mellan resultat fran studier om passagerarpaverkan
fran USA/Australien och Sverige (Engstrém, 2008). I studier fran USA och Australien fann man
att olycksrisken 6kade bland nyblivna forare om de hade passagerare i bilen. |1 Sverige fann man
precis det omvénda, att olycksrisken minskade. L&nderna skiljer sig genom att nyblivna forare i
USA och Australien ar 16-17 ar medan de i Sverige ar 18-19.

Det finns ocksa samband mellan personlighet och hur man beter sig i trafik. Ungdomsaren ar en
viktig period for att utveckla personligheten och det ar sannolikt under den perioden som
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sambanden &r som starkast. De personlighetsdrag som pekats ut som relaterade till olycksin-
blandning och riskfyllt beteende &r enligt den norska forskaren Ulleberg (2002), framfor allt
sensationsstkande, aggressivitet, impulsivitet, emotionell labilitet, bristande hansynstagande
och att vara antisocial eller socialt avvikande. Det kanske tydligaste sambandet med olycks-
inblandning finns for sensationssokande personlighetsdrag. Ulleberg har ocksa visat att sam-
banden bland unga bilforare har en indirekt paverkan pa deras riskbeteende genom att de
paverkar ungdomarnas attityder. Han konstaterar ocksa att monstret av attityder ar komplicerat
och att ungdomars attityder till trafiksakerhet grupperar sig i det han sjalv bendmner som
attitydknippen. Innebdrden av detta &r att en persons attityder till vissa aspekter av trafikséker-
het kan vara mycket trafiksdkra medan de till andra kan vara mycket negativa. Ulleberg visar att
de med minst positiva attityder ocksa rapporterar mest riskfyllt beteende och nagot hogre in-
blandning i olyckor.

I en svensk studie av riskgrupper och riktade polisinsatser for att motverka trimning genomfor-
des dels enskilda intervjuer med poliser, dels observationer och en enkatstudie rérande trimning
pa tva forsoksorter och tva kontrollorter (Berg, Forward, & Holgersson, 2008). Fyra grupper av
mopedister utkristalliserades: de som inte har kort moped senaste aret; de som kort moped men
inte har egen; de som har egen moped och trimmar samt de som har egen moped men inte trim-
mar. Resultaten visade att de som trimmar och de som kdr moped men inte har en egen, foljer
samma monster nar det galler personlighet, beteende, narmiljoé samt uppfattning om trafik och
mopedakande. De &r positiva till att ta risker i trafiken och de har mer erfarenhet av att bryta
mot regler saval i trafiken som pa skolan och under fritiden. Dessa tva grupper &r inte lika enga-
gerade i organiserade aktiviteter pa fritiden som 6vriga tva grupper, deras foraldrar ar inte lika
strdnga, de har en Igsare relation till sina fordldrar, betygen anses inte vara lika viktiga och de
uppger i nagot hogre utstrackning an Gvriga tva grupper att skolan ar svar eller trakig.
Resultaten visar ocksa att de som trimmar, inte i samma utstrackning som de andra grupperna
upplever att deras risk att raka ut for en olycka 6kar om de kor i 65 km/tim pa 50-vég. De har en
mer positiv upplevelse av hoga farter: de kommer fortare fram, det ger en kénsla av frihet, de
kénner sig ’coola” och kompisarna gor likadant. Dessutom upplever de i hogre utstrdckning att
foraldrarna accepterar trimmade mopeder och att férdldrarna och andra trafikanter tycker att det
ar ”okej” att de héller denna hastighet. Studien visar vidare att de som trimmar begar fler lag-
brott i trafiken &n de 6vriga grupperna. En slutsats som dras &r att foraldraansvaret ar viktigt
bade for att forandra beteendet bland ungdomar och for att 6ka effekten av det polisiara arbe-
tet.Olika personlighetstypers samband med riskbeteenden och inblandning i trafikolyckor har
ocksa studerats av Brandau, Daghofer, Hofmann och Spitzer (2011). Mopedférare i tonaren be-
svarade en web-enkat med fragor om mopedanvandning, skador, korstil, ouppmarksamhet, im-
pulsivitet samt personlighet. Klusteranalys visade fyra typer av mopedforare:

1. “high level of neuroticism”

2. “risky personality and risky driving style”

3. “cautious driving style”

4. “risky personality and high level on inattention and impulsivity”
Inga skillnader kunde konstateras mellan typerna avseende kon, typ av skola och kdrda kilo-
metrar. Viss skillnad i olycksinblandning forelag mellan typerna. Typ 2 och typ 4 hade i hogre
utstrackning drabbats av skada som foranledde behandling pa sjukhus/vardcentral. Stor skillnad
forelag i sjélvskattning av “risky driving style” dar typ 4 1dg hogst 6ljd av typ 2, medan ingen
skillnad kunde konstateras mellan typ 1 och 3 som dock bada lag lagre. Forfattarna drar slutsat-
sen att unga mopedister inte & en homogen grupp, vilket bor beaktas nér skadefdrebyggande

atgarder planeras. Ingen diskussion fors av forfattarna avseende eventuell effekt av att mopedis-
terna av typ 2 var nagot ldre an typ 4.
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Att bete sig riskfyllt i trafiken genom att cykla utan hjalm, kéra trimmad moped eller att kombi-
nera alkohol och mopedkorning &r saledes inte fristdende fenomen utan hanger nara samman
med en rad bakomliggande psykologiska och sociala faktorer. Flera forskare har ocksa visat
starka samband mellan riskfyllt beteende i trafiken och bristféllig social bakgrund, brottslighet
och missbruk (bade eget och i familjen), daliga egna betyg i skolan eller lag utbildning hos for-
aldrar (OECD, 2006, Engstrém m.fl., 2003).

Ett exempel pa sddana studier ar den av Hasselberg, Laflamme och Ringback Weitoft (2001)
som genomforde en kohortstudie bland barn och ungdomar kopplad till folk- och bostadsrak-
ningen 1985 samt till patientregister (1987-1994). Man fann att socioekonomiska skillnader &r
storst for motoriserade trafikanter, t.ex. mopedister. Sannolikheten for att raka ut for en trafik-
olycka var storre om foraldrarna horde till vissa yrkesgrupper, framfor allt lagutbildade. Barn
till lantbrukare hade hogst risk av alla nér det gallde mopedister.

Murray (1998) analyserade unga forares bakgrund avseende hem och skola. Studien visade att
unga man med enbart grundskoleutbildning ar en riskgrupp avseende moped- och motorcykel-
olyckor. Forfattaren drar darmed slutsatsen att om atgarder ska sattas in for denna grupp, maste
det ske redan i grundskolan. Hon konstaterar ocksa att det troligen ar lika viktigt att skapa posi-
tiva attityder till sdker kérning bland dessa unga man som att lara dem hantera fordonet.

Det ar ocksa stora skillnader mellan pojkars och flickors beteende i trafik. Detta blir uppenbart
om man granskar olycksstatistiken for barn och ungdomar. Dar framgar det tydligt att pojkar &r
Overrepresenterade som forare av olika fordon, t.ex. som cyklister, mopedister och bilférare.
Déremot ar det ingen skillnad i olycksinblandning nér de ar passagerare, t.ex. i bil eller buss.
Bakom de har skillnaderna finns bade fysiologiska skillnader och skillnader som handlar om
sociala och psykologiska mekanismer. Skillnaderna aterfinns inte bara i olycksinblandning utan
ar tydliga ocksa nar det géller attityder och beteenden. Generellt kan man fran en stor mangd
studier konstatera att kvinnor i genomsnitt har positivare attityder till trafiksdkerhet &n mén.
Samma monster géller for de flesta beteenden i trafiken som har med sékerhet att gora, t.ex.
hjalmanvandning, baltesanvandning, nykterhet och hastighetsefterlevnad.

Vid NTF:s observationsstudie av hjalmanvandning var tva av tre mopedister man (NTF, 2011).
Av samtliga omkomna mopedister i den svenska vagtrafiken under 2011 utgjorde dock mannen
91 procent. Endast for de omkomna motorcyklisterna var andelen man hogre (96 %). Detta kan
jamforas med den genomsnittliga andelen omkomna mén i vagtrafiken som uppgick till 74
procent (Trafikanalys, 2012).

2.2.2. Hjarnans utveckling i barn- och ungdomsaren

Utover de psykologiska och sociala processerna finns det ocksa fysiologiska processer vars ut-
veckling spelar stor roll for hur man beter sig och vilka évervdganden man gor som trafikant.
Under senare ar har det t.ex. blivit mojligt att forsta vad som hander i barns och ungdomars ut-
veckling av sina hjarnfunktioner. Man har utnyttjat funktionell magnetresonanstomografi
(fMRI) som &r en bildbehandlingsteknik som gor det mgjligt att iaktta vad som hénder i hjérnan
och vilka delar som aktiveras vid olika uppgifter. De har kunskaperna ar viktiga for att forsta
hur ungdomar kan hantera trafiksakerhet och vardera risker.

Hjéarnans utveckling pabdrjas redan i fosterstadiet. Den utveckling som sker dar domineras av
en tillvaxt av gra hjarnmassa. Denna tillvéaxt avtar sedan i 7-arsaldern for att 6ka igen runt 12 ars
alder. Man kan beskriva utvecklingen av hjarnan som tre interagerande processer. Den forsta
avser en relativt ospecifik tillvaxt av gra hjarnmassa med en kraftig utveckling av ett natverk av
neuroner som fungerar som sma byggstenar i den fortsatta foradlingsprocessen av hjarnans
funktioner. Denna foradling bestar sedan av tva processer, rensning och forstarkning. Rens-
ningen innebdr att onddiga och outnyttjade associationer i hjarnan férsvagas och férsvinner
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medan nyttiga och viktiga associationer forstarks och forddlas och “’kopplas in pa nitet” genom
s.k. myelinisering. Medan den ospecifika tillvaxten av hjdrnmassa huvudsakligen &r biologisk,
ar rensningen och forstarkningen en kombination av biologi och impulser fran den omvérld
individen befinner sig i (Geidd, 2008, Glendon, 2011).

Tva delar av hjarnan som ar av stor betydelse for risktagande och trafiksakerhet ar det limbiska
systemet och prefrontala cortex. Det limbiska systemet ger utlopp for vara kanslor och impulser
medan prefrontala cortex ar den del av hjarnan som haller reda pa vara planer och kontrollerar i
vad man vara handlingar ar fornuftiga eller inte. Den fungerar som en sambandscentral som styr
hur vi ska reagera pa handelser och vérdera konsekvenser.

| det limbiska systemet aktiveras kanslor och sinnesstamningar som reaktion pa t.ex. biologiska
obalanser i kroppen eller handelser i omgivningen sdsom hot och risker. Kroppen reagerar pa de
hér signalerna med t.ex. oro eller gladje. | sin ytterlighet kan reaktionerna bli kraftiga och okon-
trollerade i form av panik, flykt eller aggressivitet.

| prefrontala cortex finns funktioner sdsom férmagan att reflektera éver konsekvenser av ett val
eller ett beteende, samordning av minnen och erfarenheter, kontroll 6ver ondmmade ké&nslor och
impulser, vardering av risker, prioritering mellan kortsiktiga och langsiktiga mal, hansyns-
tagande och att integrera komplicerad information. Dessa funktioner ar avgdrande for att man
ska kunna gora fornuftiga val i olika situationer i livet.

Flera intressanta resultat har framkommit i forskningen kring utvecklingen av de har tva delarna
av hjarnan. Bl.a. har neurofysiologen Jay Geidd och hans forskargrupp fran USA konstaterat att
det limbiska systemet med funktionen att ge uttryck for kanslor och impulser, ar relativt fardig-
utvecklat redan omkring 15 ars alder. Utvecklingen av prefrontala cortex daremot, som bl.a. har
funktionen att kontrollera de hér kénslorna och impulserna, har man konstaterat drojer betydligt
langre. For flickor pagar den upp till 22-23 ars alder och for pojkar upp till 25-26 ars alder.
Detta har kunnat matas med hjélp av fMRI ddr man bl.a. kunnat méta hur graden av myelinise-
ring utvecklas med okad alder. Uppgifterna om aldrar kan variera nagot mellan olika studier,
men det star anda klart att utvecklingen pagar under langre tid an man tidigare trott och att
flickor har utvecklat sina kontrollerande funktioner tidigare &n pojkar (Geidd, 2008).

Forskningen kring utvecklingen av prefrontala cortex hos barn och ungdomar har tillampats pa
olika omraden dar man har fordjupat kunskaper om t.ex. utveckling av ADHD, schizofreni,
kriminalitet och andra konsekvenser. Det finns ocksa en god kunskap om att impulsivitet
generellt ar associerat med 6kat risktagande. Det har daremot genomforts ytterst lite tillimpad
forskning som direkt visar betydelsen av hjarnans utveckling for trafiksakerhet hos ungdomar. |
en experimentell studie har man visat att ungdomar som spelar ett trafikspel tar storre risker nar
de ar under grupptryck an nar de kor sjalva. Samtidigt visades att beslut som togs under grupp-
tryck gav storst reaktioner i det limbiska systemet till skillnad fran ensamkérningen som gav
storst avtryck i prefrontala cortex (Gardner & Steinberg, 2005). En liknande studie pagar vid
SINTEF i Norge, men den &r inte avslutad. Trots den begransade mangden trafiksakerhetsforsk-
ning om hjarnans utveckling star det klart att de funktioner som berdrs ar avgérande for vilka
beslut man som ungdom tar nar det géller beteende i trafiken. Hit hor t.ex. att som alkohol- eller
drogpaverkad cykla, kéra moped, motorcykel eller bil, att kora for fort, att trimma moped eller
att impulsivt folja gruppnormer och kamrattryck. Man kan pa goda grunder konkludera att ung-
domar inte &r fardigutvecklade ndr det galler att reflektera dver konsekvenser, att de lattare &n
vuxna reagerar kdnslomadssigt och impulsivt snarare an logiskt och fornuftigt, att de har ett
mindre motstand mot grupptryck och att snabb njutning oftare ar viktigare an langsiktig plane-
ring. Detta kan vara en bidragande forklaring till det storre risktagandet och den hégre olycksin-
blandningen bland ungdomar och det faktum att pojkars risker &r hogre an flickors.

VTI rapport 856 25



Flera forskare ar noga med att papeka att det finns en stor variation mellan individer, déar vissa
pojkar ér “fornuftiga” tidigt och vissa flickor tar langre tid pa sig med sin utveckling.

2.2.3. Foraldrars roll

Foraldrar spelar en avgdrande roll for utvecklingen av barns och ungdomars forutsattningar
bade generellt och i trafiken, men bade vuxenrollen och ungdomsrollen har forandrats. Forr var
auktoritet nagot alla fick med aldern. Barn och unga skulle ha respekt for dldre, nagot som idag
inte alls ar givet. Respekten maste fortjanas. Kultursociologen Mats Trondman (2009) menar att
en auktoritet idag 4r beroende av det han kallar relationskapital”. Ett relationskapital ar det
varde som vuxna tillskrivs av ungdomar och som alltsd vuxna maste gora sig fortjanta av. Med
ett stort relationskapital har man ungdomars tillit och man betyder nagot for dem. Att skaffa ett
relationskapital kan vara bade ltt och svart. Det handlar inte om att kopiera och bara bejaka de
ungdomskulturer som finns. Man maste inse att de har ett egenvarde och inte &r nagot som
vuxna kan skapa daliga kopior av. Samtidigt, om man som vuxen ska kunna mota och forsta,
maste man ocksa acceptera att den kultur som &r ungdomarnas finns och utga fran det i sina
relationer. Det géller vare sig det handlar om verkligheten, sddant som hander pa natet, i bock-
erna eller i andra medier. Vuxna maste engagera sig, utmana, diskutera, lyssna och vara nar-
varande med de unga. De maste skapa relationer och visa att de tar de unga pa allvar.

Sociologen Ivar Frones (2009) menar att foraldrar i vart kunskapssamhélle bidrar till att det han
kallar socialt kapital utvecklas hos ungdomarna. Med det menar han sadant som socialt natverk
och social styrka i den miljo man véxer upp. Det handlar, i det individualiserade samhallet, i
hog grad om att ha de ratta kontakterna och att véxa upp i en bra miljé. Han pekar pa foraldrar-
nas Okade engagemang i att soka goda vanner till sina barn, arrangera méten med vanner,
anmala barnen till organiserade fritidsaktiviteter, kopa utvecklande leksaker och anvénda tid for
stimulerande aktiviteter.

I en mer utvecklad form av denna instéllning kan man prata om “curlingféréldrar” och ”helikop-
terforildrar”. Curlingforaldrarna sopar banan for barnen genom att ta bort hinder och svarig-
heter. Helikopterforaldrarna hoovrar standigt 6ver sina barn, haller koll, servar och fixar och ser
till att ingenting blir svart eller slitsamt. Manga menar att detta leder till att barnen blir osjalv-
stdndiga och osékra.

Pedagogen Stein Erik Ulvund (2009) framhaller att foraldrar fortsatt ar forebilder for barnen, pa
gott och ont. Han menar att ungdomar latt tar efter vuxnas vanor och ovanor. Nér det géller
trafik ar risken uppenbar att bade vanor och ovanor smittar av sig, t.ex. nar det galler hur man
beter sig vid dvergangsstéllen och trafikljus, om man anvander cykelhjalm eller om man foljer
hastighetsgranser. Ny forskning pekar, enligt Ulvund, pa att foraldrar har storre betydelse for
ungdomarna an deras vanner nar det galler syn pa politik, religion, utbildning och yrkesval,
anvandning av alkohol och droger och vad man &ter. Undantag fran denna princip ar ungdomars
val av klader och musik d&r vénner har storre inflytande. En orsak kan vara att generationsklyf-
tan i manga avseenden ar mindre nu &n tidigare.

I en svensk undersokning om skolbarns hélsovanor framgar det att de allra flesta ungdomar kén-
ner att de kan véanda sig till sina foréaldrar for att tala om saker som bekymrar dem. Bland elvaa-
ringar &r det 78 procent som tycker att de kan vanda sig till pappa och 95 procent till mamma.
Andelen minskar sen med alder for att vid femton ars alder vara ca 48 respektive 77 procent
(Danielsson, 2006).

Kunskapssamhallet skapar en kraftig satsning pa barns utveckling och kompetens dar forald-
rarna ar en central kraft. Men samtidigt ar det sa att alla foraldrar inte investerar lika mycket tid
och resurser i sina barn. Detta skapar i sin tur social ojamlikhet. Foraldrastod kraver dock att
foraldrar inte bara vill, men ocksa kan stddja sina barn i deras utveckling. Har pekar Frones pa
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att detta skapar problem t.ex. hos invandrarfamiljer, eftersom de inte kdnner sitt nya samhélle
dar deras barn ska utvecklas, tillrackligt val. Detta ar valdigt patagligt for trafik och trafikséaker-
het dar manga familjer kommer fran lander dar trafiksakerhet inte finns pa agendan, dar kor-
kortsutbildningen ar undermalig och dar myndighetsstrukturer och regelsystem for trafiken
ligger langt efter vart eget land.

Hemmets roll i samhéllet har alltsa forandrats. Det &r inte bara foraldrarollen som forandrats.
Barn och ungdomar har ett storre inflytande pa viktiga beslut som tas i hemmet till skillnad fran
forr da pappan stod i centrum och mamman stéttade detta forhallande. Barnens inflytande
marks, inte minst pa att allt mer av reklam och marknadsféring av klader, musik och andra pro-
dukter numera véander sig direkt till barnen och ungdomarna.

Sett ur ett trafiksékerhetsperspektiv kan man anta att det 6kade ansvaret som barn och ungdomar
far i fornallande till familjen ocksa far genomslag i trafiken. Okat ansvarstagande i trafiken &r
nodvandigt for att man successivt ska kunna 6ka sin forméga att ta fornuftiga beslut. Efterhand
som barnen vaxer 6kar deras exponering i trafiken och deras risker. Detta maste de efterhand
lara sig att ta ansvar for sjalva. Det finns dock en risk att barnen far ta ett for stort ansvar, ett an-
svar som de egentligen inte klarar av. Bland experter inom omradet barn och trafik finns det en
stor medvetenhet om att trafiksédkerhet for barn alltid & de vuxnas ansvar. Denna insikt har bl.a.
inneburit att trafikundervisningen i skolan forandrats. Tidigare var den fokuserad pa att lara de
sma barnen att sjalva ta ansvar for sin sakerhet. Numera handlar skolans arbete om att barnen
gradvis, utifran egna erfarenheter ska komma till insikt om riskerna i trafiken. Foraldrar invol-
veras ocksa mer i skolans arbete med trafiksakerhet (SKL, 2011).

For manga ungdomar i tonaren har omedelbar beloning stor betydelse. Gruppnormer, konformi-
tet med kompisar och frigorelseprocess fran foraldrar tillsammans med en vilja att utforska nya
omraden, att testa granser och att visa att man bestammer sjélv har stor prioritet. Den har storre
prioritet &n att tdnka trafiksakerhet och att vara forsiktig for att undvika att odnskade saker even-
tuellt ska handa i framtiden. Trafiksakerhet ar just ett sadant omrade som symboliserar foraldrar,
larare, polis, fornuft, vuxna i den forra generationen, samhallets regler m.m. Inget av detta ar
hogprioriterat i en tonarings liv. Det &r precis déarfor uttrycket ”Det &r ju for ditt eget bésta, for-
star du inte det?” ofta &r ett svagt vuxenargument for att pdverka ungdomars beslutsfattande.
Det handlar om ungdomarnas egen formaga att kontrollera kanslor, att resonera fornuftigt och
att reflektera 6ver konsekvenser av sitt handlande. Detta behdver de hjélp att utveckla, men det
behdvs mer dn nagra fa timmars paverkan under en temadag i skolan om trafik eller ett enstaka
mate for att lyssna pa en trafikskadad. Paverkansprocessen ska kunna astadkomma varaktiga
forandringar som kan sta emot det mycket tunga tryck som just okontrollerade emotioner,
gruppnormer, konformitet med gruppen och frigorelsen fran foraldrarna betyder.

2.2.4. Alder och olycksinblandning

| samband med infOrandet av det nya korkortsdirektivet for EU (EU, 2006) fordes en intensiv
debatt om aldersgransen for mopedister. EU-direktivet foreskriver en 16-arsgrans, men Sverige
ville behalla 15-arsgransen. | ett diagram Gver antalet dodade mopedister visades da den mycket
tydliga dominansen av 15-aringar (Gregersen, 2010). Figur 1 &r en uppdaterad version som visar
att antalet omkomna mopedister ar hogst bland 15-aringar (ljusbla del av staplarna).

Med hjalp av kunskaperna om olyckornas fordelning 6ver alder och de kunskaper om ungdomar
och grupptryck, deras fysiologiska utveckling mm som beskrivits ovan, argumenterade flera
forskare for en hojning av aldersgransen till 16 ar. Gregersen pekade ocksa pa ett stort behov av
pedagogisk fornyelse inom mopedutbildningen (Gregersen, 2008). Aven Gummesson (2008)
anser att aldersgranserna for mopedakning bor ses éver, med hansyn till skadebilden. Andersson
och Vedung (2007) talar i det ssmmanhanget om motkrafter i trafiksdkerhetspolitiken. Enligt
rapporten hade Vagverket foresprakat en hogre aldersgrans for Moped klass | medan moped-
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och motorcykelbranschen anvande argument mot en sadan hogre aldersgréans. En av de aktorer
som forfattarna kategoriserar som motkraft ar de foraldrar som trimmar mopeder at sina barn.
De flesta argument som har forts fram av motkrafterna i denna fraga ar enligt analysen negativa
bieffekter som hotar andra, hogre rankade varden dn dem som reformen avser att astadkomma.
Saval glesbygds- som tillganglighets- rattvise- och férsaljningsargument framfordes.
Gummesson (2008) menar daremot att endast 1 procent av trafikarbetet bland barn 6-15 ar
utfors pA moped men att t.ex. 34 procent av alla skadade i den aldersgruppen ar 2006 var
mopedister och han drar slutsatsen att mopeden &r det storsta hotet mot barns liv och hélsa.
Mopedakning var den vanligaste skadeorsaken i trafikolyckor for 15-aringar 2003-2006.
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Figur 1. Antalet dodade efter trafikantroll per arskull 2001-2011 (Kalla: Trafikanalys 2001-
2011)
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3. Mopeder, mopedister och olycksinblandning

| detta kapitel ges en beskrivning av unga mopedister och deras olycksinblandning, med fokus
pé& mopedstatistik avseende innehav, olyckor och skador. Aven statistik for faktorer som direkt
paverkar unga mopedisters olycks- och skaderisk i trafiken beskrivs, sdsom hjalmanvandning,

alkohol, trimning och liknande.

3.1. Mopedens utbredning

| det foljande redovisas data som pa olika satt bidrar till att ge en bild av hur utbredd mopeden
ar i Sverige.

3.1.1. Forsaljningsstatistik

Forsaljningen av moped klass | och Il har forandrats 6ver aren, vilket framgar av Figur 2 som
visar antal salda mopeder per ar och klass for perioden 2001-2011 (Trafikverket, 2012).
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Figur 2. Forséljning av mopeder, klass I och 11, jan 2001— nov. 2011 (Trafikverket, 2012).

Figuren visar att forsaljningen av moped klass | 6kade kraftigt i borjan av 2000-talet, medan
forséljningen av moped klass |1 minskade i motsvarande grad. Forséljningen av moped klass Il
fran och med ar 2004 omfattar framst mopeder begransade till 25 km/tim medan 30-mopederna
mer eller mindre har férsvunnit fran marknaden (men daremot inte i samma utstrackning fran
trafiken). Aven forsiljningen av moped klass | har sedan 2008 minskat, for att & 2011 nistan
vara nere i samma niva som vid borjan av 2000-talet.

Hur manga mopeder som finns ute pa véagarna &r svarare att avgora. | det foljande gors en skatt-
ning utifran antal mopeder i trafik respektive antal trafikforsakrade mopeder.

3.1.2. Registrerade mopeder

Moped klass | ska registreras hos Trafikverket. Antal registrerade mopeder av klass | samt antal
i trafik respektive avstéllda redovisas arsvis i Figur 3 for perioden 2001-2013. Figuren visar att
antalet registrerade mopeder klass | har ¢kat fran ett fatal i december 2001 till drygt 240 000 i
december 2013. | bérjan av 2000-talet var de flesta registrerade mopederna i trafik, men denna
andel har sedan dess sjunkit, for att under 2013 inte vara hogre an 43 procent.
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Figur 3. Antal registrerade mopeder klass I, uppdelade efter i trafik” och “avstéllda” per 30/6
2000-2013. (Trafikverket, 2014)

3.1.3. Forsadkrade mopeder

Mopeder klass Il &r, till skillnad fran klass 1, inte registrerade och det &r darfor svart att fa en
uppfattning om hur manga som finns och hur stor andel av dem som ér i trafik. En redovisning
hamtad fran Svensk Forsékring (2011) visar antal trafikforsakrade mopeder 20002010,
uppdelat efter mopedklass, se Tabell 1.
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Tabell 1. Antal trafikforsakrade mopeder och antal forsakrade under arsrisk. (Kalla: Svensk
forsakring.)

Trafikforsakrade

Ar | Klass | | Klass Il | Summa

2000 2667| 112293 114960

2001 7708| 116 603 123771

2002 | 16758| 113016| 129774

2003 | 29663| 113792 143455

2004*| 38514 94654 133168

2005 | 58237 86 709| 144946

2006 | 75337 82721 158058

2007 | 88439| 67044 155483

2008 | 97410 55851| 153261

2009 | 96 745| 49639 146384

2010 | 81525| 44620 126145

Av Tabell 1 framgar att antalet trafikforsakrade mopeder 6kade under borjan av decenniet.
Antal trafikforsakrade mopeder ger, liksom antal trafikregistrerade mopeder en fingervisning
om hur manga mopeder av respektive klass som kors i trafik. En jamforelse for klass | visar att
antalet mopeder registrerade i trafik i december varje ar ungefar ligger i niva med antalet trafik-
forsakrade mopeder av klass 1. Av tabell 1 framgar vidare att nagon gang mellan 2006 och 2007
blev antalet trafikforsakrade mopeder klass | fler &n motsvarande antal for mopeder klass 1.
Antal forsidkrade mopeder har sjunkit fran 158 000 ar 2006 till 126 000 ar 2010. Aven dar fram-
kommer att moped klass Il fortsétter att minska i antal, men visar ocksa att 6kningen av moped
klass | stagnerar.

Den redovisade statistiken visar att i stort sett alla nya mopeder som kops &r mopeder klass I.
Vidare framkommer att férsaljningen av mopeder inte langre 6kar och att andelen moped klass |
registrerade i trafik dessutom har minskat. Den uppgar som mest till 50 procent av alla registre-
rade mopeder klass I. Aven antal forsakrade mopeder har minskat och detta géller saval klass |
som klass I1.

3.2. Mopedolyckor

3.2.1. Olycksutveckling

Mopedister raknas till de oskyddade trafikanterna, vilket beror pa att mopeden inte har det skyd-
dande, energiupptagande skal som t.ex. personbilen eller bussen har. Detta aterspeglar sig i
olycks- och skadestatistiken.

Kunskaper om olyckor med mopeder i Sverige finns att hamta fran olika kéllor. Till databasen
STRADA rapporterar polisen trafikolyckor med personskada och akutsjukhusen rapporterar
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personer som kommit in till foljd av skada som trafikant. Vidare finns uppgifter om mopedo-
lyckor att hamta fran forsakringsstatistik och Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor. Studier
finns ocksa, men i begransad omfattning, av beteende i trafiken, séllan i form av observations-
studier utan oftare som enkaét- eller intervjustudier.

| det foljande presenteras dels uppgifter avseende mopedisters skador hamtade fran olika statist-
iska kallor, dels faktorer som har visat sig ha betydelse for mopedisternas sékerhet.

Ett problem som finns &r underrapporteringen av svart skadade i den officiella polisrapporterade
statistiken. En viss uppfattning om storleken pa problemet kan erhallas om man jamfor antalet
polisrapporter med motsvarande uppgifter fran landets akutsjukhus om personer som fatt
sjukhusvard i minst 24 timmar (Trafikanalys, 2012). Enligt polisens rapportering blev 118
mopedister svart skadade ar 2012, medan 254 mopedister fick sjukhusvard under minst 24
timmar pa grund av skador vid trafikolycka (STRADA). En grov skattning vi kan gora ar
darmed att endast halften av alla svart skadade mopedister finns med i den officiella statistiken.
Nér det galler dodsfall & daremot problemet med underrapportering férsumbart.

Figur 4 visar att antalet dodade mopedister har legat runt 10 under den senaste 10-arsperioden
(genomsnitt 10,6). Ar 2013 var det dock bara 3 som omkom. Ingen av dem var under 18 &r-
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Figur 4. Dédade mopedister och motorcyklister 2004-2013 (Trafikverket, 2014)

Av de elva mopedister som omkom ar 2011 var en person yngre an 18 ar (Trafikanalys, 2012).
Mopedisterna utgjorde 3 procent av alla omkomna trafikanter detta ar, vilket anges vara en
andel som har 6kat det senaste decenniet. Vidare anges att sedan ar 2003 har 105 mopedister
omkommit i végtrafiken. Férdelning per olyckstyp visar att 33 procent omkom i singelolyckor,
19 procent i korsningsolyckor och 18 procent i motesolyckor.

Sett i ett l&ngre historiskt perspektiv var antalet dédsolyckor med moped som hogst under 60-
talet, da de 1ag pa drygt 100 omkomna per ar, med undantag for aret for hogertrafik-
omlaggningen da det i likhet med andra fordonsslag, tillfalligt sjonk. Dodstalet sjonk sedan
stadigt fran sjuttiotalets borjan fram till borjan av nittiotalet da det lag pa mellan 10 och 20, en
niva som har legat kvar aven under 2000-talet.
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| figur 5 ser man en tydlig trend att antalet svart skadade mopedister har 6kat under 2000-talets
borjan for att sedan minska efter 2007.

Antalet svart skadade lag i borjan av sjuttiotalet pa mellan 600 och 700, men i slutet av
decenniet borjade en nedgang som sammanfaller med tidpunkten for inforandet av hjalmlagen.
De senaste tva aren har antalet svart skadade legat under 150.
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Figur 5. Svart skadade mopedister och motorcyklister 2004-2013 (Trafikverket, 2014

Figur 6 visar utvecklingen av allvarligt skadade (Kklassificering av invaliditetsgrad dver 1%)
efter trafikantkategori fran ar 2007 . Diagrammet visar i likhet med utvecklingen for svart ska-
dade ovan (enligt polisens klassificering), en tydlig minskning bland mopedister. Det som fram-
gar ar ocksa skillnaden i totalantal mellan svart skadade och allvarligt skadade. Allvarligt ska-
dade &r omkring dubbelt sa manga som svart skadade. Detta beror delvis pa olika definitioner,
men antyder ocksa att det finns ett stort morkertal for svart skadade i polisens rapportering.
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Figur 6. Allvarligt skadade (invaliditetsgrad >1%) efter trafikantkategori 2007-2013 (Trafik-
verket, 2014

Aldersmassigt har det skett stora férandringar i olycksstatistiken sedan bdrjan p& 2000-talet
(Figur 7). Fran att helt domineras av 15-aringar har férdelningen jamnats ut mellan alders-grup-
perna. Ser man till antalet svart skadade i varje enskilt aldersar ar det dock fortfarande sa att
femtonaringar har hogst antal svart skadade.
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Figur 7. Svart skadade mopedister efter alder 2004-2013. (Trafikverket, 2014)
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3.2.2. Berakning av risker

Olycksstatistiken visar att unga mopedister ar en utsatt grupp. Nar det géller risker har inte na-

gon berakning for just de unga mopedisterna hittats. Daremot finns manga berékningar avse-
ende risker for alla mopedister. Fran Svensk Forsakring har hamtats uppgifter om antal trafik-
forsékringar, antal intréffade trafikforsakringsskador, antal dédade och antal skadade personer

uppdelat per ar och mopedklass. Uppgifter har hamtats for aren 2006-2010.

Om man berdknar skaderisken som antal skadade personer per antal trafikforsékringar fram-
kommer att skaderisken for mopeder har minskat under perioden 2007—2010 for saval klass |

som klass 1l. Det framkommer ocksa att skaderisken &r mer &n dubbelt s& hog for moped klass |

som for klass Il (Tabell 2).

Lund (2002) beraknade ocksa risken att dodas eller skadas svart som mopedist i Danmark. Ris-

ken for moped klass | var 2 per miljoner kilometer medan den var 50 procent hogre for vanlig
30-moped. Detta jamférdes med risken for personbilsforare som var 0,04 svart skadade eller

dodade per miljoner kilometer, vilket ger att det & ungefar 50 ganger sa stor risk att skadas svart

eller omkomma pa moped klass |I.

Tabell 2. Forsakringsstatistik for mopedister for aren 2006-2010 (Svensk Forsakring) samt

skattning av skaderisk.

Antal trafikforsakrade mopeder 2006 2007 2008 2009 2010
Klass | 75337 88439 97410 96745 81525
Klass Il 82721 67044 55851 49639 44620
Antal trafikférsakringsskador

Klass | 3203 3613 3373 2925 1692
Klass Il 1540 1109 855 727 458
Darvid dédade personer

Klass | 8 8 6 4 6
Klass Il 2 9 1 1 3
Darvid skadade personer

Klass | 1970 2121 1853 1771 1166
Klass Il 767 614 479 393 301
Skaderisk (skadade/férséakrade)

Klass | 0,026 0,024 0,019 0,018 0,014
Klass Il 0,009 0,009 0,009 0,008 0,007

Dodsrisker for olika trafikantkategorier perioden 2000-2004 har ocksa beraknats av Bjorketun
och Nilsson (2007). Risken att dodas per miljoner personkilometer visar sig dar vara 10 ganger
hogre for moped &n for personbil (Tabell 3).
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Tabell 3. Dddsrisker i vagtrafiken for olika trafikantkategorier (2000-2004). (Bjorketun och
Nilsson, 2007).

Trafikantkategori Risk att dbdas per miljoner personkilometer
Personbilsforare 0,004
Motorcyklist 0,076
Mopedist 0,039

3.3. ldentifierade olycks- och skadefaktorer

Utover de forklaringsfaktorer som beskrivs i kapitel 2 ovan som har med den enskilde mopedis-
tens forutsattningar att gora, kan man ocksa identifiera mera situationsrelaterade faktorer som
direkt paverkar olycks- eller skadeutfallet. Hit hor sadant som hoga hastigheter, bristande hjalm-
anvandning, onykterhet, tekniska brister pa mopeden och brister i vagforhallanden. Strandroth
(2007) summerar den typiska polisrapporterade mopedolyckan — en 15-arig pojke som skadas
svart i en korsning inom tatbebyggt storstadsomrade. Den typiska sjukhusrapporterade person-
skadan bland mopedister ar daremot en latt eller moderat skada pa armar eller ben. | detta
avsnitt presenteras ett urval av de viktigaste faktorerna som paverkar olycksutfallet och/eller
skadeutfallet for mopedister.

3.3.1. Hjalmanvandning

En faktor som kanske inte paverkar olycksutfallet, men daremot skadeutfallet vid olyckor, &r
hjalmanvandning. Gummesson (2008) har beskrivit barn och trafik och lyfter som ett problem-
omrade mopedhjalmsanvéandning. Studerar man dédsorsak bland omkomna mopedister ar
skallskador vanligast (Strandroth, 2007). Aven i de djupstudier som har gjorts av 68 dédsfall
som intraffade under aren 20052011 (Trafikverket, 2012) har bland annat hjalmanvéandningen
noterats. | den analysen framkommer att nastan halften av de omkomna saknat eller tappat hjal-
men vid olyckstillfallet (Figur 8). Dar framkommer ocksa att det &r vanligast att man tappat
hjalmen bland de yngsta och de aldsta och att man saknat hjalm bland mellangruppen 18-64 ar.
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Figur 8: Hjalmanvandning i dodsolyckor med mopeder 2005-2011 (Trafikverket, 2012)
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NTF har gjort ca 1 300 observationer av mopedhjalmsanvéandning for mopedforare i Sverige
(NTF, 2011). Resultaten visade att 94 procent anvande hjalm pa ratt satt medan dvriga antingen
saknade hjalm eller hade hjalmen oknappt. Andelen korrekt anvandning var nagot hogre bland
flickor (98 %) &n bland pojkar (92 %). Observationerna gjordes vid hogstadieskolor och i
tatortsmiljoer.

| en enkatundersokning fran ar 2010 bland 15-aringar i Norden anger ca 80 procent av mopedis-
ter att de alltid anvénder fastkndppt. hjalm Andelen &r ungefér lika stor i Sverige, Norge och
Finland medan den &r l&gre, ca 60 procent i Danmark. (NTR, 2010).

| en dansk studie analyserades andelen huvudskador bland svart skadade och dédade mopedister
stallt mot andelen hjalmanvéndare per typ av moped. Dar framkom ett samband mellan dessa
faktorer dar forare av olaglig moped, som t.ex. var trimmad, hade lagst andel hjalmanvandning
(54 %) och hogst andel huvudskador (26 %). Forare av moped klass | hade hdgst andel hjalm-
anvandning (82 %) och lagst andel huvudskador (19 %) (Lund, 2002).

Sammantaget visar detta att situationen for hjalmanvandning paminner om den for béltes-
anvandning i bil, dvs att det &r en liten grupp som beter sig felaktigt och som ar kraftigt 6ver-
representerade i skadestatistiken.

3.3.2. Hastighet

Det finns val etablerade samband saval mellan hastighet och olycksutfall som mellan hastighet
och skadeutfall. Ju hogre hastigheten ar desto kortare tid har féraren pa sig att reagera och desto
storre blir det vald som kroppen utsatts for vid en eventuell kollision.

Vid djupstudier av dédsolyckor med moped har en bedémning gjorts av mopedens hastighet
(Strandroth, 2007). Resultatet visar att drygt 10 procent av mopederna har bedémts haft en
hastighet som legat Gver hastighetsgransen med minst 10 km/tim. Hansyn har tagits dels till
gallande hastighetsgrans pa vagen dels till gallande grans for aktuell typ av moped (30 eller 45
km/tim). Den skyltade hastighetsgransen var i de flesta dédsolyckorna (ca 45 %) 70 km/tim,
bade for klass | och I1. Daremot dominerade klass 11 i dodsolyckorna pa 90-véagar (21 % jamfort
med 10 % av klass ).

I NTR:s enkatundersokning bland nordiska 15-aringar stalldes fragan hur fort respondentens
moped gick. Dar framkom att ca hélften av pojkarna och ca 20 procent av flickorna med moped
i Sverige hade mopeder som gick fortare &n 60 km/tim. Motsvarande andel med mopeder som
gick 6ver 80 km/tim var drygt 20 procent(NTR, 2010).

3.3.3. Trimning

Mopeder far, beroende pa klass, koras i hogst 25, 30 eller 45 km/tim, men de mopeder som &r
trimmade kan i vissa fall koras mycket fortare. | analysen av dodsolyckor 2005-2011 (Trafikver-
ket 2012) framkom att i de fall det har undersokts om mopeden ar trimmad eller inte, kunde
trimning konstateras i minst 34 procent av fallen. Det var dock 16 procent av fallen dar det var
okant om mopeden var trimmad eller ej (Figur 9). I diagrammet visas ocksa forekomsten av
andra tekniska brister, t.ex. 6 procent med brister pa belysningen och nagon enstaka procent
med bristfalliga bromsar. Trimning &r vanligare bland de yngre omkomna mopedisterna &n
bland dem som var 18 ar och aldre.
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Figur 9. Tekniska brister i dodsolyckor med mopeder 2005-2011 (68 omkomna) (Trafikverket,
2012)

I NTR:s enkatundersokning 2010 stalldes dven fragor om trimning. Det framkom att knappt
halften av de tillfragade mopedpojkarna och knappt 20 procent av flickorna hade trimmade mo-
peder. De flesta av de svenska pojkarna hade trimmat sjalva, kopt en fardigtrimmad moped eller
fatt hjalp av en kompis medan flickorna oftast kopt en fardigtrimmad, fatt hjalp av foraldrar el-
ler av en kompis. Att handlarna ibland stéllde upp med hjélp i dessa sammanhang framgick
ocksd, men i lagre utstrackning i Sverige an Norge, Danmark och Finland. Farre &n 10 procent
hade fatt sadan hjalp i Sverige. Det framgick ocksa att vissa foraldrar tagit initiativet till trim-
ningen och att de allra flesta foraldrar, ca 80 procent enligt ungdomarnas egna svar, var med-
vetna om att deras barn hade trimmad moped.

| en undersokning av Berg, Forward och Holgersson (2008) studerades bl.a. vilka ungdomar
som trimmar sina mopeder. De visade att de ungdomar som trimmar inte hade lika mycket orga-
niserade aktiviteter pa fritiden och de tyckte att skolan &r trakig. Det framkom ocksa att trimning
ar kopplad till viss livsstil. Studien pekar ocksa pa att de ungdomar som trimmar ar en grupp
som oftare har en mer accepterande instéllning till andra trafikovertradelser.

3.3.4. Onykter kdérning

Under aren 2002-2011 har 116 mopedister omkommit och 2650 skadats svart enligt polisens
rapporter (Trafikverket 2012). Andelen paverkade mopedférare bland de omkomna var 3
procent bland yngre an 17 ar, drygt 50 procent bland 18-64-aringar och drygt 10 procent bland
de &ldre.

Hur stor andel som kért onyktra av dem som skadas svart pa moped &r mycket svarare att
uppskatta, framfor allt pa grund av att det inte undersoks i samma utstrackning som vid dodsfall.
En viss fingervisning ges dock i en studie av alla personer som blivit inlagda pa Universitets-
sjukhuset i Umea i mars 2005-feb 2007 som en foljd av motorfordonsolyckor (Ahlm, Bjornstig
& Ostrém, 2009). 1 olyckor p& moped testades 6 av 17 forare positivt for alkohol.

I NTR:s enkdtundersokning angav 5 procent av unga pojkar och 1 procent av unga flickor med
moped att de ndgon gang kort alkoholpaverkade, vilket gor att problemet inte kan avfardas dven
om vi inte finner nagon hdg andel alkoholpaverkade unga mopedister bland de omkomna
mopedforarna (NTR, 2010).
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| en enkatundersékning utford pa uppdrag av Véagverket tillfragades ungdomar i dldern 16-24 ar
(n=950) om de hade kdrt moped efter att ha druckit alkohol (Broo & Lagergvist, 2009). | denna
studie var det 4 procent totalt sett och 5 procent i aldern 16—18 ar som angav att de hade kort
alkoholpaverkade. Av studien framgar att de flesta (87 %) anger att de troligen eller definitivt
skulle ingripa om de sag att en kompis som hade druckit alkohol tankte kéra moped.

| en enkatstudie bland ungdomar pé sex gymnasieskolor i arskurs 1 och 2 angav tolv procent att
de kort moped eller motorcykel nér de varit paverkade av alkohol eller droger (Andersson och
Mikiver, 2012). Det framkom att de allra flesta tror att foréldrarna tycker att det &r oacceptabelt
om de kor moped efter att ha druckit tva starkdl medan bara hélften tror att basta kompisen
tycker att det ar oacceptabelt. Det var ocksa ungefar halften som ansag det troligt att de skulle
klara av att kdra moped efter att ha druckit tva starkdl medan drygt en fjardedel ansag det troligt
att nagon skulle skadas om de korde i det tillstandet.

3.3.5. Vagmiljo

Olika komponenter i vagmiljon kan ha stor betydelse for risken att bli inblandad i en olycka. En
tydlig skillnad finns t.ex. ndr det géller olyckor i och utanfor tatort. VVagtrafikinspektionen
(2005) rapporterade i en studie for perioden 1995-2003 att till skillnad fran personskadeolyckor
pa moped intraffar de flesta dodsolyckorna utanfor tattbebyggt omrade. Liknande resultat (60 %
utanfor tatort) rapporteras av Strandroth (2007) och Trafikverket (2012). Fran STRADA-
uppgifter om olyckor med moped framgar (Figur 10) att ver hélften av de dédade omkommit
pa statlig vag medan ca halften av de svart skadade skadats pa det kommunala vagnatet.
Hastigheten kan antas ha stor betydelse for skadeutfallet i denna jamforelse.
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Figur 10. Vaghallare i olyckor med omkomna (78) och svart skadade (1916) mopedister, 2005-
2011

| en studie av Végtrafikinspektionen (2005) framkom att under perioden 1995-2003 var den
vanligaste olyckstypen vid dédsolycka med moped korsningsolyckor (34 %) och intraffade
vanligast nar en bilist pa priméarvag kolliderade med en mopedist fran hoger som skulle korsa
primarvagen eller svanga till vanster pa den. Nast vanligast var singelolyckorna (19 %). Ofta
hade en sammanstdtning med nagot foremal skett och det fanns ocksa ofta misstanke om
alkohol- eller drogpaverkan. | en delvis 6verlappande studie av dodsolyckorna (2000-2006)
visas att ungefar 60 procent av dédsolyckorna intréffar i korsningar, dar trevagskorsningar
dominerar. 10 procent av dédsolyckorna intraffar pa gang- och cykelvag (Strandroth, 2007). Nar
mopedisten kolliderat har det framst géllt kollisioner med personbil. Mopeder klass Il har storre
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andel kollisioner med personbil och tung lastbil medan klass | har ndgot hogre andel av
kollisioner med mark, stolpe och annan typ av lastbil &n tung.

40 VTI rapport 856



4. Djupstudier av olyckor med svart skadade unga mopedister

For att forsta de sociala mekanismer som bidrar till att olyckor med unga mopedister intréaffar
har djupanalyser av svarskadeolyckor genomforts. Genom intervjuer med nagra av de mopedis-
ter som varit inblandade i olyckorna har vi velat erhalla kunskaper om varfor mopedolyckor av
olika typer sker samt ungdomarnas syn pa risker och sociala processer.

4.1. Material och metod

I Sverige finns uppgifter om mopedolyckor i STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acqui-
sition) som ar ett informationssystem for data om skador och olyckor inom hela vagtransport-
systemet. STRADA bygger pa uppgifter fran bade polis och sjukvard.

En sokning har gjorts i STRADA bland polisrapporterade vagtrafikolyckor med svar person-
skada dar mopedister i aldern 15-16 ar fanns inblandade. Under &r 2012 skedde 36 sadana
olyckor. 1 en av olyckorna var dock mopedisten inte skadad utan det var en fotgédngare som ska-
dats svart och denna olycka togs darfor inte med i analysen. | de 35 olyckorna var det 39 mope-
dister i aldern 15-16 ar som skadades svart. For 29 av dessa skadade mopedister fanns aven in-
formation fran sjukvarden.

De 35 olyckorna hade skett i 14 polismyndigheter® och till dessa skickades i januari 2013 e-post
med begaran om att fa tillgang till polisens olycksrapporter. Vi énskade fa kopior pa material
som informationsunderlag, vittnesforhor, tekniska undersokningar, fotografier m.m. for olyck-
orna. Efter paminnelser till nagra polismyndigheter erhélls det 6nskade materialet, aven om det
varierade i omfattning.

En genomgang gjordes av det erhallna materialet och utifran tva olika kriterier sandes en forfra-
gan till 18 mopedférare om de ville delta i en intervju dér de skulle berdtta om sina erfarenheter
fran den mopedolycka de varit forare vid. Kriterierna for olyckorna var att:

o flera mopedister forekom vid mopedresan, antingen pa flera mopeder eller pa en moped
med férare och passagerare,

e regelbrott begatts, exempelvis trimmad moped, inte anvant hjalm, alkoholintag, olovlig
korning.

Dataunderlaget omfattar saledes uppgifter fran STRADA, uppgifter fran lokala polismyndig-
heter och information fran genomforda intervjuer med de inblandade.

Namn och adresser till ungdomarna fanns i polisens olycksmaterial eller soktes via Internet
(birthday.se, eniro.se, hitta.se). Till ytterligare tva ungdomar som vi 6nskade intervjua var det
inte mojligt att fa fram adresser. Forfragan skickades i mars 2013 och svar erhélls fran fyra ung-
domar. | syfte att fa fler ungdomar att intervjua skickades i april en forfragan till resterande 15
mopedfdrare (varav en forfragan returnerades fran posten) och svar erh6lls fran tre av dessa.
Svar skedde pa en talong dar dven vardnadshavaren gav sitt godkannande till att deras barn
skulle fa intervjuas.

Ungdomarna kontaktades via telefon och slutligen kunde sex intervjuer (tre pojkar och tre
flickor) genomforas dver telefon* i maj och juni 2013. En flicka gick inte att na vid det upp-
gjorda tillfallet och inte heller darefter. En intervjuguide anvandes vid intervjun (Bilaga 2). Den
handlade om vad som hé&nde fore, under och efter sjélva olyckan, om sakerhet i samband med

3 Polismyndigheten i Blekinge lan (1), Gavleborgs lan (2), Hallands lan (4), Kalmar lan (4), Norrbottens

lan (2), Skane lan (4), Stockholms l4n (5), Sédermanlands lan (1), Uppsala l4n (2), Vasterbottens lan (3),
Vasternorrlands 1an (2), Vastra Gétalands 1an (3), Orebro lan (1) och Ostergétlands lan (1). Antal olyckor
i parentes.

4 En intervju genomfordes dver Skype.
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mopedkdrning, om mopeden och dess betydelse, samt om kompisar med moped. Intervjuerna
spelades in och har sedan transkriberats ordagrant och darefter analyserats. Med anledning av att
antalet intervjuer ar ganska fa har vi valt att inte gora nagra samlade analyser eller jamforelser
mellan intervjuerna. Istéllet ger vi for varje intervjuad mopedfdrare en djupare beskrivning av
olyckan, varfér den hénde och forarens tankar omkring olyckan och dess konsekvenser. Vi bely-
ser ocksa deras sakerhetsmedvetenhet och hur de tror att kompisar agerar och tanker.

Denna del i projektet som galler djupstudier av olyckor med svart skadade mopedister ar provat
och godkant av Regionala etikprovningsndmnden i Linkoping (Dnr 2012/281-31) i enlighet med
Forordning (2003:615) om etikprovning av forskning som avser ménniskor.

4.2. Resultat, djupstudier av olyckor

4.21. Olyckor i STRADA med svart skadade mopedister 15-16 ar

| olycksmaterialet frin STRADA ingick 35 olyckor med 39 skadade personer (Tabell 4). For 29
av dessa personer fanns aven en sjukhusrapport.

Av de 39 svart skadade mopedisterna fardades 33 personer (85 %) pa moped klass I och sex
personer pa moped klass I1. Det var 27 (69 %) av mopedisterna som var pojkar och 12 (31 %)
som var flickor. Alkohol var misstankt férekommande hos en person, inte misstankt forekom-
mande hos 25 personer, okant hos atta och inte ifyllt for fem personer.

Olyckstyperna (Tabell 4) bland mopedisterna som skadats svart var framst kollision med motor-
fordon (72 %). Resterande 18 procent skadades i en singelolycka.

Nar det géller platstyper kan konstateras att 16 mopedister skadades pa gatu-/vagstracka (varav
en i cykelfalt), 20 skadades i gatu-/vagkorsning (varav en i cykelfalt och en pa 6vergangsstélle),
tva skadades pa gang- och cykelbana/vag och en person skadades pa parkeringsplats. Tjugosju
(77 %) av olyckorna skedde i tattbebyggt omrade.

Vid en jamforelse med akutsjukhusens rapportering kan konstateras att bland de 29 personer
som forekommer i bada STRADA-uttagen ar endast sex mopedister klassade som svart skadade
(1SS>8)° av sjukvarden, 22 &r klassade som lindrigt skadade (ISS = 1-8) och en &r klassad som
oskadad (1SS=0). Enligt sjukvarden har alla (utom en person dér uppgiften saknas) kommit till
sjukhuset med ambulans, och det &r troligen darfor som polisen klassat olyckan som svar.

I olyckorna forekom (enligt polisrapporterna) att flera mopeder akte tillsammans i sju av olyck-
orna, (Tabell 4). I nio av de 35 olyckorna hade nagon av de inblandade mopedisterna haft en
eller tva (ett fall) passagerare pa mopeden.

5 ISS = Injury Severity Score, anger sannolikheten for 6verlevnad vid multipla skador, se http://transport-
styrelsen.se/sv/Press/Statistik/VVag/Olycksstatistik/Sjukhusrappoterad-statistik/#Skadeklassificering
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Tabell 4. Antal olyckor och antal svart skadade personer i polisrapporterade vagtrafikolyckor
med svar personskada dar mopedister i aldern 15-16 ar fanns inblandade ar 2012 foérdelat pa
olika olyckstyper. (Kalla: STRADA.)

Antal olyckor Antal olyckor (per-
(svart skadade soner) som aven
personer) i finns i STRADA-
Olyckstyp STRADA-polis sjukvérd Kommentar till rapporteringen
| tre olyckor var bade férare och
Mobed — passagerare pd mopeden svart
ped - 22 (25) 16 (18) skadade. | en av dessa olyckor
personbil ! i o
finns bara foraren med i sjukhus-
rapporten
| en olycka blev bade férare och
Moped singel 6 (7) 5 (6) passagerare pa mopeden svart
skadade
Moped — y
moped ) 4(4) 4(4)
Moped — last-
bil/buss/trak- 3(3) 1(1)
tor
35 (39) 26 (29)

*) en av dessa olyckor borde snarare klassificeras som tva singelolyckor

I 20 olyckor, mer an halften av de polisrapporterade olyckorna, hade nagot regelbrott begatts av
mopedisten (Tabell 5). Ungefar halften av regelbrotten innebar att mopedisten inte iakttagit vaj-
ningsplikten, exempelvis vid vénstersvang eller dar hogerregeln gallde. | sex olyckor hade fora-
ren begatt olovlig kérning. Da handlade det om att man saknade AM-kérkort eller forarbevis for
det fordon man framforde, att fordonet var avstallt eller saknade trafikforsékring. Nagon forare
var ocksa misstankt for vardsloshet i trafiken. For hog hastighet for trafiksituationen forekom i
flera olyckor, men det var bara ett par mopeder som konstaterats vara trimmade. En av moped-
forarna var misstankt paverkad av alkohol/annat &mne, men inget prov hade tagits pa grund av
tekniskt hinder och foraren delgavs ej misstanke med anledning av sitt halsotillstand. En mope-
dist och en passagerare var utan hjalm. En mopedist hade haft for stor hjalm och for nagon hade
hjalmen ramlat av.

| manga av olyckorna har olyckan berott pa att mopedisten och motparten inte sett varandra
forran det varit forsent. Det handlar om att det varit dalig sikt vid utfarter eller korsningar, att
mopedisten plétsligt dykt upp och blivit synlig (antagligen beroende pa ganska hog hastighet)
eller att nagot av fordonen (framst mopedisten) inte iakttagit vajningsregler.
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Tabell 5. Antal olyckor i polisrapporterade vagtrafikolyckor med svar personskada dar mope-
dister i aldern 15-16 ar fanns inblandade ar 2012 fordelat pa olika olyckstyper. (Kalla:
STRADA.)

Varav antal Varav antal Varav antal
Antal olyckor dar olyckor dér pas- olyckor dar na-
olyckor i flera mopedis- sagerare fanns p4 gon form av re-
STRADA- ter akte till- nagon av mope- gelbrott begatts
Olyckstyp polis sammans derna i olyckan av mopedisten
Moped — 22 3 5 16
personbil
Moped singel 6 0 2 1
Moped — " 4 3 2 1
moped
Moped — last-
bil/buss/traktor 3 1 0 2
35 7 9 20

*) en av dessa olyckor borde snarare klassificeras som tva singelolyckor

42.2. Intervjuer med olycksdrabbade unga mopedférare

Nedan foljer en beskrivning av var och en av de olyckor som de intervjuade unga mopedférarna
varit med om, samt om deras tankar omkring sakerhet vid mopedkorning, paverkan av kompisar
m.m. Viss information kommer ocksa fran polis- och sjukvardsrapporter.

4.2.2.1. Mopedférare 1

Flicka som var pa vag hemifran till en idrottsanlaggning (skolidrottsdag) med sin moped klass |
en morgon i maj manad. | en signalreglerad korsning, dar hon tidigare inte akt, kolliderade hon
med en personbil n&r hon gjorde vanstersvéng. Hon tror att hon stannade vid rédljuset, men
kommer egentligen inte ihag sa mycket fran kollisionen. Kollisionen skedde mitt i korsningen,
bilen kom rakt framifrén i korsningen, hade enligt flickan hog hastighet (50 eller 70”) och
motte mopedisten pa hennes hogra sida. Flickan akte ambulans till sjukhuset och hade brutit ho-
ger fot, som blev gipsad i fyra veckor. Hjalmen gick sonder helt och hon hade ont i nacken, men
rontgen visade att det inte var nagra skador dar. Hon fick ocksa en del skrubbsar men kunde aka
hem samma dag. De narmaste veckorna efter olyckan madde hon inte sa bra, utan var trétt och
deppig. Det har inte varit nagra problem for flickan att kora moped igen, fast inte hennes egen
som inte gick att aterstéalla. Hon kanner inte heller nagon radsla for att borja évningskéra med
bil. Flickan anser det mycket viktigt med utbildning och anser att AM-utbildningen var valdigt
bra. Det viktigaste hon fick med sig fran utbildningen var hur farligt det kan vara att skjutsa
nagon.

Nér det géller olyckor med mopeder tror hon det vanligaste &r att de sker i korsningar och
rondeller, att man inte kollar och att man kor for fort. Nar det géller sdkerhet vid mopedkdrning,
sa trimmade hon inte sin moped, men hade killkompisar som hade trimmade mopeder. Hon
anser det jatteviktigt att anvanda hjalm och blir arg nar hon ser dem som inte satt pa sig hjalmen
ordentligt. Lyset gick pa automatiskt pa hennes moped och hon har anvént reflexvést nar hon
akt pa kvallen, daremot inte pa dagen trots att hennes pappa sagt att hon borde. Hon har inte
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heller sett nagon annan som har reflexvast. Nar det géller anvandning av mobil och att lyssna pa
musik har hon inte gjort det utan tycker det verkar farligt med hérlurar pa sig. Hon anser det
viktigt att ha fokus pa korningen och har stannat om det gétt nar det ringt i mobilen eller ocksa
struntat i att det ringt. Hon brukar inte dricka alkohol och skulle aldrig vilja sitta pA mopeden
om hon hade druckit. Flickan tror att hennes kompisar resonerar likadant som henne nér det
géller mobil, musik och alkohol.

Den moped flickan hade var en Peugeot som de valde for att pappan tyckte det var ett bra
marke. FOr henne hade det inte sa stor betydelse vilken moped kompisarna hade. Flickans mo-
ped betraktades som en tjej-moppe, och lite snackades det om vilket marke man hade och om
man hade klass 11 moppe eller EU-moppe. Flickan hade haft sin moped under ett ar och anvént
den valdigt mycket, bade till skolan och pa fritiden Nu efter olyckan har hon &kt som passage-
rare pa sin kompis moped eller Ianat hennes. Hon har aldrig varit med i ndgot géang som traffats
med mopeder och akt runt med dem, utan det har bara varit hon och hennes kompis.

4.2.2.2. Mopedférare 2

Pojken minns inget fran olyckan, men har fatt berattat att han var och at hos sin farmor och far-
far vid 18-tiden en kvall i maj manad och sedan akte mopeden (klass 1) darifran for att trana. Pa
en vag med hastighetsgrans 70 km/tim krockade han med en bil efter att ha kommit éver i den-
nes korfalt. Personbilsféraren och vittnen har berattat i polisférhdr hur mopedisten satt konstigt
pa mopeden och lutade sin kropp at hdger, mot vagrenen i sitt eget korfalt, innan han svangde
over i andra korfaltet mot den motande trafiken. Under intervjun far pojken hjélp av sin mamma
att besvara en del av fragorna. Pojken, som hade fastknappt motocrosshjalm, blev medvetslos
direkt och fick omfattande skador: syrebrist i hjarnan, hal pa kroppspulsadern, hogt hjarntryck
och manga frakturer pa hoger sida. Han var inlagd pa sjukhus ungefar en manad och darefter
inskriven for rehabilitering tva och en halv manad innan han fick komma hem, men fortsétta att
aka till rehabilitering tre ganger i veckan. Pojken har fortfarande ett drygt ar efter olyckan be-
svar med minnet och en axel, har assistent i skolan och har fatt ga om en klass. Olyckan innebar
aven att tidigare kompisar inte vagade ta kontakt, speciellt i borjan var det sa. Pojken hade haft
AM-koérkortet i nastan tva manader nér olyckan hande och mopeden som var ganska ny var en
scooter. Han valde den darfor att han ansag scootrar vara mycket snyggare an crossmopeder och
det hade ingen betydelse vilken moped hans kompisar hade. Pojken anvande moped till och fran
skolan, till traningen och tyckte det var roligt att kéra. Han hade séllan nagon passagerare pa
mopeden.

Pojken tror att den vanligaste orsaken till mopedolyckor &r att man inte &r tillrackligt noggrann
med hur man kér och tittar. Den moped pojken hade var inte trimmad och gick som mest i 52
km/tim. Hans kompisars mopeder ar daremot i nio fall av tio trimmade, vilket han beklagar. Det
ar mest killkompisarna som trimmar. Pojken anser att det ar viktigt med en riktig crosshjalm nar
man ska kdéra moped och inte nagon billig hjalm. Han sjalv tanker nu efter olyckan att en cross-
hjalm &r sékrast, men tidigare var det mer att den var snyggast, liksom hans kompisar tanker. |
olyckan satt hans hjalm kvar eftersom den satt at pa huvudet och var ordentligt knappt. Med en
billigare hjalm tror han inte att han skulle ha dverlevt olyckan. Pojkens olycka paverkade hans
basta kompis sa att han inte kdrde moped pa ett par manader. Pojken tycker att de flesta av hans
kompisar &r noga med att knappa hjalmen men det finns de som bara sétter den pa huvudet
ocksa. Lyset gar pa automatiskt pa nyare mopeder, sa det ar inga problem med den anvand-
ningen. Pojken har aldrig lyssnat pa musik eller anvant sin mobiltelefon nar han kért moped.
Han vet att det férekommer att en del kompisar kanner att de &r sa sékra sa att de kan skicka sms
samtidigt som de kor. Nar det galler att kéra moped nar man druckit alkohol sa sager han att
”Det &r ju absolut forbjudet”, men tror dnda att det forekommer bland hans kompisar. Sjélv har
han aldrig druckit nagot speciellt och inte akt moped nar han gjort det. Pojken har inte varit med
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i ndgot gang som traffats och akt moped och har inte riktigt koll pa om det forekommer dar han
bor.

4.2.2.3. Mopedférare 3

Pojke som en eftermiddag i september kor pa sin klass 11 moped och i en korsning kolliderar
med en personbil. Han och en kompis var pa vag hemifran till en larare for att fika. Kompisen
akte pa egen moped bakom och pojken vande sig om och tittade bakat eftersom han inte hade
nagon backspegel och var tvungen att kolla nar kompisen héll pa med sin handske. De akte
forbi ett L-format plank som skymmer en atervinningsstation och nar mopedisten tittade framat
igen, upptackte han en bil, forsokte vaja for den, men for sent, sa han korde in vid framdacket pa
bilens forarsida, flég 6ver bilen och brét foten. Kompisen var cirka fem meter bakom och brom-
sade bara in. Mopedistens hastighet var 30 km/tim och han hade knappt mopedhjalm. Huvudet
hade han bajt in nar han voltade 6ver bilen och landade darfor pa rumpan. Han fick en
stodskena for foten och fick atervanda hem samma dag. Polisen beslagtog mopeden vid olyckan
for att se om den var trimmad och forsakrad. Pojken hade haft den i tva veckor och den visade
sig vara ofdrsakrad och trimmad, vilket han ocksa visste om nar han kopte den av en bekant.
Nar han tanker tillbaka pa olyckan kanner han att han skulle ha haft en backspegel pa mopeden
och att han skulle ha varit mer uppmarksam pa hogerregeln. De reaktioner han fatt fran andra ar
att han &r ett ’klantarsel”. Pojken fick betala dagsboter och fick forarbeviset indraget, men slapp
betala skadorna pa den andra bilen. Personbilsforaren hade innan korsningen hallit ut for en
kvinna med rollator i hans korfélt och darfoér kort ut i korsningen till vanster om en vagdelare
som stod i mitten av vagen vid en véagskada. Vid kollisionen var personbilen fortfarande place-
rad nagot till vanster av vagen, men hade Iag hastighet (10-20 km/tim).

Forsta tiden efter olyckan kande pojken en radsla nar han akte bil i korsningar och rondeller. De
atgarder han tanker vidta nar han borjar kora moped igen &r att byta motor, trimma ned mope-
den och vara mer uppmarksam nar han kér. Han har akt som passagerare pa andras mopeder
men inte tyckt det varit kul eftersom han inte har nagon kontroll da och de kér varre &n vad han
gor. Kompisen som var med vid olyckan blev sa avskrackt att han salde sin snabba moped och
istallet kopte en som gar 40 km/tim och att han tar det mycket lugnt. Pojken som skadades i
olyckan har kort moped innan han tog forarbeviset, men da i skogen. Han vill ta mc-kort nar han
blir 18 ar.

Pojken tror att de vanligaste orsakerna till att mopedister rakar ut for olyckor ar att de inte ar
uppmarksamma och att mopeden &r trimmad. Han tror ocksa att alkohol kan vara inblandad.
Sjalv skulle han inte sétta sig pa eller i ett fordon om han var berusad, och hans kompisar tanker
likadant. Nar de traffas och dricker alkohol sover de 6ver dar de ar, och aker sen hem pa morgo-
nen efter, nar de &r vakna och pigga och kan kora igen. Han vet dock att manga kort rattfulla el-
ler paverkade, men ingen av hans vanner. Nar det galler trimning har han andrat sig efter
olyckan, men anser dnda att ’lite kul méste man fa ha”, han vill inte ligga och puttra i 30 pa en
rakstracka. Han kommer att behalla trimning sa att mopeden gar omkring 60 km/tim. Att
anvanda mopedhjalm ser han som absolut viktigt och han och hans kompisar anvander alltid
knappt hjalm. Lyse &r ocksa sjdlvklart, “men blinkers, det &r det fattigt om” och man anvénder
istallet armarna. Reflexvdst anvénder han ndr det & morkt ute och ibland varselbyxor. N&r han
kort mopeder som han tidigare haft, har han inte haft nagon reflex alls, men med den senaste
mopeden som gick sa fort har han varit mer forsiktig, samtidigt som hans mamma velat att han
ska ha reflexvast. Han anser att hans kompisar ar samre pa reflexvastanvandning. Pojken lyssnar
inte pd musik nar han kér moped for han vill inte bli distraherad utan vill uppleva den harliga
kanslan av att bara kora och hora ljudet frin mopeden. Om det ringer nagon hor han inte det
eftersom det vibrerar s& mycket fran mopeden. Hans kompisar brukar inte heller bry sig om tele-
fonen néar de koér moped, de brukar till och med lamna den hemma.
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Pojkens moped ar en Rieju och han valde den for att han ville byta upp sig fran den Suzuki han
hade tidigare. Hans kompisar har Rieju-mopeder ocksa och han medger att det har en viss bety-
delse. Mopeden har, jamfért med den tidigare, béattre kompression, battre kraft i sig och ar lite
storre och lite hogre att sitta pa. Han brukade anvanda mopeden varje dag: till skolan, affaren,
kompisar, ja 6verallt. Efter olyckan har han inte akt med nagon pa dennes moped, bara suttit pa
sin egen och mekat lite. Han langtar efter att fa kora. De brukade traffas i ett gang med nastan
bara killar, och kora runt i byn och leka, stanna pa nagot stalle, ta en snus, bara prata och fara
ivag till nagon kompis och spela tv-spel eller aka och grilla nagonstans. De brukade inte tavla
med mopederna eftersom det & meningslést i och med att man vet vilken av kompisarnas mo-
peder som gar hardast.

4.2.2.4. Mopedférare 4

Pojke som har étit lunch hos en tjejkompis och sedan ska skjutsa henne och pojkens flickvén till
skolan pa tjejkompisens scooter, en moped klass I. Pa mopeden satt pojken som korde i mitten,
flickvannen satt framfor och tjejkompisen bakom. Flickorna hade hjalm men inte pojken. De
hade brattom och nar pojken 6kade farten pa 30-strackan till 50-60 km/tim for att kunna kora
om en bil framfor, svangde bilen plotsligt vanster for att parkera pa en parkeringsplats bredvid
gatan. Mopeden korde in i fronten, vid vanster framhjul pa bilen. Pojken flog 6ver motorhuven
och landade pa huvudet, rullade runt och slog i bakhuvudet i en annan parkerad bil. Flickvannen
ramlade at sidan och tjejkompisen flog ocksa dver bilen. Alla fick fardas i ambulans till sjukhu-
set dar det visade sig att pojken klarat sig med enbart hjarnskakning och bruten nésa, flickvan-
nen hade ont efter att ha slagit i benet och tjejkompisen brét larbenet. Pojken fick ligga tre dagar
pa sjukhuset.

Pojken hade inte AM-korkort utan enbart forarbevis for moped klass 1. Ingen av flickorna hade
heller AM-korkort, de var vid olyckan enbart 14 ar. Pojkens egen moped var en klass | moped
och den har han kort efter olyckan. Han ar fysiskt aterstalld, daremot tycker han att han numera
ar fegare av sig och radd. Han ar numera valdigt forsiktig jamfort med tidigare, och radd for att
kora fort, radd for att krascha och vara med om samma sak igen eller annu varre. Han haller nu-
mera hastighetsgranserna, men valjer ibland att kora ungefar 60 km/tim om det ar kvill, lang
rakstracka och ingen trafik pa vagen hem.

Pojken har tidigare varit med om olyckor, exempelvis med den moped klass | han hade nér han
var 13 ar och hade for hog hastighet i en kurva, korde ner i ett dike och kraschade mopeden.
Ingen olycka har dock varit ”serids” och med andra fordon inblandade. Tidigare var det mer kul
att aka runt pa mopeden tillsammans med kompisar. Nu ar den mest ett satt att transportera sig
eftersom han bor utanfor stan. Han har ocksa borjat dvningskora for bil. Pojken tror att hans
olycka paverkade hans vanner, men eftersom de nu &r dldre aker de inte langre sa mycket mo-
ped.

Pojken hade ingen hjalm vid olyckan och det var ett av de daliga beslut han brukade ta innan
olyckan. Han kunde kdéra runt hela kvallar utan hjalm. Liksom att han kérde for fort, gjorde
riskabla vandningar och omkdrningar. Nu efter olyckan skulle han aldrig kra utan hjalm, eller
skjutsa nagon utan hjalm. Han tror att de flesta av hans kompisar anvander hjalm, men ser han
nagon utan hjalm brukar han saga till dem. Det férekommer ocksa bland kompisar att man tar
pa sig hjalmen men drar upp den sa att den bara sitter hogst uppe pa huvudet.

Nér det galler forarbeviset tycker pojken det var ganska latt att ta. Man behdver inte kdra nar
nagon ser pa, det ar mest att man ska svara pa lite fragor och kunna nagra symboler. Eleven far
inte riktig information eller vagledning om den perfekta korningen. Han kan forsta att uthild-
ningen till AM-korkort &r ett battre (men jobbigare) val. Den vanligaste orsaken till att mopedis-
ter rakar ut for olyckor tror pojken &r att man inte ser sig for och att man inte blir sedd. En mo-
pedist ar ganska osynlig. Nar det galler séakerhet pa moped sa beréttade pojken om sin syn pa
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trimning. Innan olyckan och nér han var lite yngre tyckte han det var véldigt kul och han ger en
ingaende beskrivning av hur han trimmat sina mopeder. Nastan alla hans kompisar har trim-
made mopeder (dven om de inte kor sa mycket langre) och han ser ingen skillnad mellan tjejer
och killar, aven om det inte ar tjejerna sjalva som mekar. Nar det géller lyse s& anser han att det
inte riktigt behovs pa dagtid, men hans baklyse gar pa automatiskt nar han startar. Han anvéander
blinkers, liksom de flesta av hans kompisar. Reflexvast har han aldrig anvant och kan inte ténka
sig att gora heller. Inte heller hans kompisar har reflexvastar.

Vid olyckan hade pojken en annan moped, men det var inte ovant for honom att kéra andra
mopeder &n sin egen. Han hade ocksa vana av att skjutsa passagerare. Han har daremot aldrig
anvant mobiltelefonen for samtal eller sms nar han kort. Musik lyssnar han pa ibland om han
ska kora langre strackor, men pa mycket Iagt ljud sa att han fortfarande hor den ovriga trafiken.
Hans uppfattning &r att kompisarna inte heller haller pA med mobilen nar de kér. Pojken har
innan olyckan kort moped ett antal ganger nar han druckit alkohol, men sager nu att det ar ex-
tremt dumt och farligt. Nar han kort i paverkat tillstand har det varit nattetid, han har aldrig mott
nagon och han har valt att kora skogsvagen hem. Han séager att han har véal ndgon kompis som
kort nar den druckit men inte manga, och det beror pa att de bor i stan och kan ga hem efter
fester.

Den moped pojken har dr en sexvéxlad crossmoped. Han valde den for att han var ganska paver-
kad av sina kompisar och att den var snygg. Hans tidigare moped var ocksa en vaxelmoped och
han ville inte ha en automat for han trodde att det skulle bli trakigt i 1dngden, utan “action” och
att inte fa gasa. Nar han kopte mopeden var den inte trimmad, fast den hade varit det tidigare.
Sin forsta moped fick han nar han var 13 for att Gva lite pa. Nar han gick i hogstadiet akte han
runt med en massa kompisar i gang och korde varje dag. | nian hade han mopeden till skolan
nastan varje dag och han kérde extremt mycket. Nu gar han pa gymnasium pa annan ort och kan
inte kora i samma omfattning. De gang han tidigare akte runt med bestod mest av killkompisar.
De dkte runt, stannade och kopte nagot i en affar eller pa macken, akte i skogen, burnade,
tavlade och korde snabbt pa landsvagen. Numera finns inget intresse och noje av att aka runt pa
mopeder, killarna gar pa gymnasiet och gor andra grejer pa helgerna.

4.2.2.5. Mopedférare 5

Flickan korde i september sin moped klass 11 fran skolan in mot centrum for att ata pa lunch-
rasten. Det hade akt tva kompisar tillsammans med henne pa en annan moped, men de hade valt
en annan vag, sa nar hon fick sladd och ramlade omkull med mopeden var hon ensam. Hon hade
bara &kt nagra minuter nar hon skulle bromsa och stanna for att slappa Gver en gaende Gver ett
overgangsstélle. Hon slirade, gled och tappade kontrollen sa att mopeden trillade och hon flég
av den. Anledningen till sladden var att det runnit olja fran en buss som akt dar tidigare.

Flickan fick jatteont i nacken och fordes till sjukhuset i ambulans. Det onda i nacken gick dver
sa smaningom, men hon brét batbenet i tummen, vilket atgardades med gips under tre manader.
Hon kunde aka hem fran sjukhuset samma dag.

Efter olyckan tanker flickan pa att vara mer forsiktig och att titta efter sa det inte ligger nagon-
ting pa vagen. Hon ar fortfarande ganska radd och orolig for att raka ut for en ny olycka nar hon
aker moped. Mopeden gick sonder i olyckan s& hon har med hjélp av forsakringspengar kopt en
ny.

Flickan tycker att hon larde sig om trafiksékerhet vid mopedkdrning nér hon tog forarbeviset,
det ingick lite teori. Nar hon funderar kring de vanligaste orsakerna till att mopedister rakar ut
for olyckor, ndmner hon att ”dom &r s& odvervinnliga s& dom ténker nog inte pé egentligen vad
som kan hénda”. Nér det géller flickans egen sikerhet &r hon alltid noga med att ha hjdlmen
knappt liksom vissa av hennes kompisar. Hon tycker att killar inte bryr sig sa mycket om ifall
hjalmen &r knappt eller inte. Flickan tycker inte att man ska trimma mopeder och hennes var
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inte trimmad utan gick i max 30. Vid olyckan korde hon i 25-30 km/tim ungefar. Bland hennes
kompisar finns de som har jattetrimmade mopeder, som kan g i 90 km/tim. Flickan anvander
lyse under bade dagtid och i morker. Om hon &r ute och kor i morker kontrollerar hon extra att
lysen och blinkers fungerar. Varken hon eller hennes kompisar anvander reflexvast. Hon har
aldrig lyssnat pa musik nar hon kort, inte sms:at eller svarat i mobiltelefonen. Hon vet om vissa
kompisar som brukar sms:a nar de kor. Flickan tycker absolut inte att man ska kéra moped om
man druckit alkohol. Hon har aldrig gjort det och tror inte att hon har haft nagon kompis som
gjort det.

Flickans moped &r en PGO scooter och den hon hade vid olyckan hade hennes syster tidigare
anvéant. Eftersom hon tyckte den var rejél och bra valde hon samma moped efter olyckan. Det
har, enligt flickan, ingen betydelse vilken sorts moped som kompisarna har. Hon har anvant
mopeden valdigt ofta utom till skolan dit hon har s nara. Vid olyckan hade hon haft mopeden i
tvd manader. Hon har ocksa kort med passagagerare pa mopeden och tycker inte det ar annor-
lunda &n att &ka ensam. Det har inte varit sa att de samlats i gang och akt eller lekt med mope-
derna utan flickan har anvéant den som ett transportmedel nar hon ska till centrum eller till
kompisar som inte bor sa nara. Flickan tror det finns en skillnad mellan tjejer och killar nar det
galler intresset omkring mopeder, att killar mer mekar, trimmar och tavlar. Hon kan aka tillsam-
mans med kompisar om de ska nagonstans, da kor de med sina 30-mopeder i led pa trottoaren.
Aven hennes killkompisar har klass 11 mopeder, det &r inte alls s& vanligt med klass | mopeder.

4.2.2.6. Mopedférare 6

Flicka som en kvall i maj korde hemat pa sin moped klass I fran fotbollstraningen tillsammans
med sin kusin som korde pa egen moped framfar. Nar de kommit halvvéags kom kusinen pa att
hon glomt sin vattenflaska och stannade i kanten av vagen. Flickan ser inte att kusinen stannat
forran hon kommit narmare och kor da rakt in i henne. I polisrapporterna star det att det var
skymning och lagt stdende sol som troligtvis gjorde att tjejerna hade dalig sikt framat. | inter-
vjun sdger flickan inget om detta, utan pa fragan varfor hon inte sdg kusinen svarar hon att ’jag
hade typ tankarna lite pa annat...” Hon siger ocksa att det var p4 sommaren sa det var ju 4nda
ljust ute d&ven om det var kvall. Flickan lag inte nara bakom men kom ju bara narmare och nar-
mare nar kusinen hade stannat. Hon var trétt efter traningen vilket kan ha paverkat hennes upp-
marksamhet. Hon korde i 55 km/tim pa vagen som hon var van att kora pa. Flickan upplevde det
som mycket obehagligt att kéra in i sin kusin och hann tanka att hon skulle do och en massa sa-
dant. Hon upptéckte kusinen precis nar hon kom fram och hann svéanga ut lite s hon kérde pa
henne pa sidan. Kusinen ramlade ut i diket medan flickan och mopeden fl6g ut pa andra sidan
vagen. Nar hon stallt sig upp darrade hennes ben sa mycket att hon fick satta sig vid vagkanten.
Flickan forstod direkt att hennes arm var bruten (hon hade brutit den vid tidigare tillfalle) och
hennes ben var blodiga. Hon fick aka ambulans till sjukhuset. Férutom den brutna handleden
(som fick opereras dagen efter), hade hon lite ont i foten, fick sy i ena kndet och har fortfarande
lite problem med kndet. Kusinen fick inga skador.

Flickan aker fortfarande moped men ar radd for att raka ut for en olycka igen. Hon kan kéanna
radsla dven nar hon aker i bil. Flickan ar mycket mera forsiktig, tanker hela tiden pa vad som
kan handa och haller lite storre avstand. Hon tanker att om hon hade varit mer uppméarksam och
hela tiden tittat rakt fram s& hade nog olyckan inte héant.

Flickan har gatt AM-utbildningen och tycker att det ar jatteviktigt och det viktigaste var att hon
larde sig nastan alla trafikskyltar. Hon hade haft mopeden i fyra manader nar olyckan intraffade.
Den vanligaste orsaken till att mopedister rakar ut for olyckor tror hon &r att man inte ar upp-
marksam och att man kor for snabbt. Innan olyckan sa ville flickan trimma sin moped men nu
ser hon det bara som idiotiskt. Hon kunde kéra 55 km/tim med mopeden och den var inte trim-
mad. Efter olyckan fick hon laga ganska mycket pa mopeden, men kunde behalla den. Hennes
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kompisars mopeder &r inte heller trimmade. Hon tycker verkligen att man ska anvanda knéppt
mopedhjalm. Hon, liksom hennes kompisar gor sa. De har ocksa alltid lyset pa, men daremot
anvander de inte reflexvastar. Flickan skulle egentligen kunna ténka sig att anvanda reflexvést
for att man syns, men gor det inte eftersom ungdomar tycker det &r jobbigt och pinsamt. Vid
mopedfard har hon ndgon gang lyssnat pa musik, men inte pratat i mobilen eller sms:at. Hennes
kompisar gor pa motsvarande satt. Vid olyckan hade hon inte musik i 6ronen. Att kéra moped
nar man druckit alkohol tycker hon &r dumt och varken hon eller hennes kompisar har gjort det,

Flickans moped &r en klass | moped av marke Peugeot som hon valde for att den &r snygg. Hon
tycker inte det spelar nagon roll vilken moped hennes kompisar har utan det ar personligt vilken
moped man trivs med. Fore olyckan anvande hon mopeden néstan varje dag, nu &r det ganska
sallan. Hon vet inte om det beror pa olyckan eller ndgot annat. Hon brukar skjutsa passagerare
pa mopeden, bade innan och efter olyckan, men efter olyckan vill hon inte bli skjutsad pa nagon
annans moped. Det tycker hon &r l&skigt eftersom man inte har kontroll. Hon vet inte om
mopedfdraren har full kontroll, om denne ser allting och kan kéra. Tidigare brukade de traffas
lite omkring mopederna, nar man precis hade fatt den. Hon tror att killar traffas mer och haller
pa och mekar och kor runt, men vad hon vet sa forekommer det inte att man tavlar mot
varandra.

4.3. Diskussion, olycksstudien

I den genomforda olycksstudien ingick enbart 15-16-aringar som i polisrapporterade olyckor
bedomts som svart skadade. Det var flest pojkar som forekom i dessa olyckor, flest skadades i
kollision med ett motorfordon, framfor allt personbil, och fler olyckor skedde i gatu-/vagkors-
ningar an pa gatu-/véagstrackor och en majoritet av olyckorna skedde i tattbebyggt omrade. Jam-
forelser kan géras med omkomna mopedister i studien av Strandroth (2007), men den studien &r
inte begréansad till enbart 15-16-aringar. Strandroth séger dock att i den typiska polisrapporte-
rade mopedolyckan har en 15-arig pojke skadats svart i en korsning inom tattbebyggt storstads-
omrade, vilket 6verensstaimmer med den har genomforda studien med undantag for att de tattbe-
byggda omradena oftast inte ligger inom en storstad.

Fran de sex intervjuerna kan nagra olika typer av olyckor och mopedister urskiljas. Nedan sam-
manfattas och diskuteras vissa av resultaten.

Fyra av olyckorna var kollisioner mellan moped och personbil, en olycka var en kollision mel-
lan tva mopeder och en olycka var en singelolycka. | singelolyckan var det underlaget (olja)
som gjorde att olyckan intraffade. Kollisionen mellan mopederna kan anses bero pa dalig upp-
marksamhet. Av kollisionerna med personbilar intraffade tva vid korsningar, dar mopedisten
skulle lamnat foretrade for personbilen. En av olyckorna skedde pa en stracka dar mopedisten
av okand anledning kom 6ver i den métande personbilens korfalt. | den fjarde kollisionsolyckan
holl mopeden, i for hog hastighet, pa att kdra om en personbil nar den svangde vanster in i en
parkeringsficka. Fyra av de mopeder som anvandes vid olyckorna var av klass | och tva var av
Klass 1.

Olyckorna ledde till mer eller mindre allvarliga konsekvenser for de inblandade mopedisterna,
allt fran frakturer till hjarnskakning och allvarligare hjarnskador. Den allvarligaste skadade fick
rehabilitering under lang tid men har fortfarande besvar ett ar efter olyckan.

Den forsta tiden efter olyckan (och ibland fortfarande) kénde de flesta av ungdomarna en rédsla
nér de skulle vistas i trafiken pa moped eller i bil, de var radda for att raka ut for en ny olycka
eller en annu varre olycka. Flera ungdomar hade ocksa andrat sitt korbeteende och var mera for-
siktiga och uppmarksamma samt korde langsammare. Nagra upplevde ocksa att deras vanner
paverkats av olyckan och under en tid inte kort moped eller bytt till en langsammare moped.
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Nagra av de olycksinblandade ungdomarna aker efter olyckan helst inte som passagerare pa mo-
ped eftersom de upplever att de da inte har nagon kontroll dver kdrningen.

Det var tre av ungdomarna (tva pojkar och en flicka) som tidigare brukat samlats och aka runt
med mopederna i gang. For flickan géllde detta bara nar man precis fatt mopederna. En av poj-
karna hade varit med i gang dar tavlingar och snabba kérningar forekommit. Den andra pojken
sa att de inte tavlat eftersom det varit sjalvklart vem som skulle vinna. Av intervjuerna framgar
att detta med att samlas i gang omkring mopederna mest ar nagot som pojkar gor. Det hanger
ocksa ihop med aldern och nar man borjat gymnasiet framtrader andra intressen pa helger och
fritid &n att kora runt med mopederna.

Den huvudsakliga orsaken till mopedolyckor tror ungdomarna ar bristande uppmérksamhet, att
man inte kollar och kor for fort, speciellt i korsningar. Det handlar ocksa om att man som mope-
dist ar ganska osynlig och inte sa latt blir sedd. Nagon namner att dom (dvs. andra mopedister)
betraktar sig som odvervinnliga och inte tanker pa vad som kan handa.

Nar trimning berordes i intervjuerna framkommer att det var tva av pojkarna som hade trim-
made mopeder. Daremot tror nastan alla av ungdomarna att manga av deras kompisar, speciellt
killkompisar, trimmar sina mopeder. En pojke har dven tjejkompisar med trimmade mopeder,
men dessa har inte sjalva mekat med mopederna och trimmat dem. Vid olyckstillfallet var det en
pojke som inte anvande hjalm, vilket var ett vanligt beteende fér honom. Alla andra hade fast-
knappta hjalmar och ungdomarna anser att deras kompisar ocksa anvéander hjalm, dven om en
flicka tyckte att pojkar inte &r s noga med om hjalmen &r knappt eller inte.

En av de intervjuade pojkarna hade innan olyckan kért moped flera gangar nar han hade druckit
alkohol. Efter olyckan har han andrat sin attityd och tycker nu att det & mycket dumt och farligt
att gora detta. De dvriga ungdomarna har inte druckit alkohol och kért och tror inte heller att
deras kompisar gjort det.

Pa de flesta av ungdomarnas mopeder gar lyset pa automatiskt och man inser vikten av lyse i
alla fall under morker. Det &r ett par av ungdomarna som anvéant/anvander reflexvést under mor-
kerkdrning, men inte nar det ar ljust ute, trots att deras fordldrar dnskar det. En uttryckte att det
ar jobbigt och pinsamt med reflexvést och ungdomarnas kompisar verkar i annu lagre utstrack-
ning anvéanda reflexvastar.

Ungdomarna tycker att det ar viktigt att ha fokus pa korningen och darfor lyssnar de oftast inte
pa musik. For en kille var det viktigt att hora ljudet av mopeden och uppleva den kanslan, darfor
ville han inte bli distraherad av musik. En kille kunde ha musik pa lagt ljud om han skulle kéra
Ianga strackor. Ungdomarnas kompisar verkar inte heller lyssna pa musik i nagon stérre ut-
strackning nar de aker moped. Inte heller mobilsamtal och sms (textmeddelanden) verkar fore-
komma hos de intervjuade ungdomarna eller deras kompisar nér de kér moped.

Tva av de intervjuade pojkarna har i nagon man paverkats av sina kompisar vid valet av moped,
en av dem ganska mycket. For en flicka var det pappans asikt om mérke som gallde. Att mope-
den &r snygg verkar dock vara betydelsefullt for flera av ungdomarna, men det &r inte samstam-
migt om man anser en scooter eller en crossmoped vara snyggast.

Hélften (tre) av ungdomarna hade AM-kdrkort och darmed en mer omfattande utbildning an de
dvriga. De tva flickor som hade AM-utbildningen ansag att den varit mycket bra och att det vik-
tigaste de lart sig var hur farligt det &r att skjutsa ndgon samt alla trafikskyltar. Aven den flicka
som enbart hade forarbevis tyckte att hon lart sig om trafiksakerhet. De tva pojkar som begick
regelbrott i samband med olyckan (trimning och oftérsékrad moped, respektive avsaknad av
hjalm och AM-kérkort) hade enbart forarbevis. Den ena pojken uttryckte att det varit I4tt att ta
forarbeviset eftersom man bara skulle svara pa nagra fragor och kunna nagra symboler s han
tyckte egentligen att det vore battre att ta ett AM-korkort.
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Sammanfattningsvis kan konstateras utifran intervjuerna att det férekommer konsskillnader om-
kring mopedakning. Dessa konsskillnader tar sig uttryck i olika attityder och beteenden som kan
anses vara mer eller mindre trafiksakra. Tva av pojkarna kan betraktas som risktagare i och med
att de pa olika satt gjort sig skyldiga till flera typer av regelbrott, bade innan olyckan och vid
olyckstillfallet. Dessa pojkar ingar/ingick ocksa i mopedgéng. Efter olyckan har deras attityder
och beteenden forandrats. Den tredje pojken (som drabbades hardast vid olyckan) har inte varit
samma risktagare (4ven om det ar oklart vad som hénde i olyckan) och inte heller varit med i
nagot mopedgéng. De intervjuade flickorna har alla trafiksakrare attityder och beteenden nar det
galler mopedakning, bade innan och efter olyckan. Mopeden anvands for dem mest som ett
transportmedel &ven om en av flickorna beréttade att de n&r mopederna var nya brukade traffas
lite omkring dem.
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5. Unga mopedisters medverkan pa internet

I resonemang kring sociala kontexters betydelser fér ungdomar kan en koppling goras till reso-
nemang rérande Internets betydelse for unga. Dagens unga har véxt upp med internet, och i
forskningssammanhang beskrivs denna generation i termer som “net generation”, “digital nati-
ves” eller ”Internet generation” (L6fberg & Aspan, 2011). Barn kommer idag oftast redan i for-
skoledldern i kontakt med datorer och internet, da nastan alla har tillgang till detta i sina hem,
oavsett foraldrars utbildning och inkomst (Findahl, 2009). Utvecklingen gar ocksa snabbt.
Sedan 2005 har anvandningen av Internet okat, medan tv-tittandet har minskat. P4 motsvarande
satt har kommunikation via sociala natverkssajter 6kat pa bekostnad av nyttjandet av mejl och
chatt. Ar 2010 hade 74 procent av de unga (12-16 &r) och 47 procent av barnen (9-12 &r) en
dator pé sitt rum (Medierddet, 2010). Interaktion p& sociala medier/sajter har ocksa okat. Ar
2006 var det for samtliga aldersgrupper (9-16 ar) 12 procent som anvénde sig av sociala sajter,
jamfort med 50 procent ar 2010 (Medieradet, 2010). ). | aldersgruppen 12-25 &r det pojkar som i
storre omfattning &n flickor postar inlagg i Oppna fora, liksom de &ven i storre omfattning beso-
ker intresserelaterade natmotesplatser (Findahl, 2012).

Unga internetanvéndare har mer tid for internet jamfort med forvérvsarbetande vuxna. Ungas
anvandning av internet ser ocksa nagot annorlunda &n de vuxnas, vilket kan harledas till deras
tidiga “introduktion” till internet, deras vanor av spel, videor, bloggaktiviteter, publicering av
foton och videon samt kommunicering med véanner via instant messaging® (Findahl, 2009). Det
finns ocksa ett generationsglapp mellan barn/unga och vuxna avseende internet. Cox skriver att:
”De kulturer och normer som finns pa natet kan ibland kannas fraimmande for dagens vuxenge-
neration. /.../ Glappet gor att vuxna kan ha svart att forsta barns och ungas natvanor, natkom-
munikation och i forldngningen delar av deras vardag.” (Cox, 2009, s. 7). Dagens unga ménni-
skor tenderar ocksa att dverhuvudtaget inte se nagon uppdelning av virtuell vérld och faktisk
varld’, pa det sétt som manga vuxna gor (Cox, 2009; Maczewski, 2002).

Hur teknologiska forandringar sa som sociala medier paverkar monster i sociala relationer ar en
viktig kulturanalytisk fraga, menar Arvidsson (2001). Vilken betydelse har de attityder och upp-
fattningar som kan identifieras pa internet och i sociala medier, till exempel i diskussionsforum,
for skapandet av normer och agerande i den faktiska varlden? (Arvidsson, 2001; Jansson, 2010).
Jones (1998) menar att internets virtuella métesplatser faktiskt paverkar var uppfattning av vilka
vi ar, hur vi ar tillsammans med andra och vilka vi vill vara. Coleman (2010) papekar ocksa att
flera tidigare forskare funnit att digital teknologi i manga fall underlattar/ger grogrund for social
reproduktion, och att det kan fungera som katalysator fér forverkligande av det egna jaget och
av kultur. I en studie av Maczewski (2002) fann forfattaren att ungdomars aktiviteter pa internet
framstod som viktiga eftersom detta mojliggjorde kontakt med andra manniskor, med liknande
intressen och uppfattningar. Internet méjliggjorde att de erfarenheter som informanterna hade av
sitt liv “offline”, starktes eller utokades “online”. Samtidigt kréavs dock en anpassning till de
normer och ideal som ar radande i de olika sociala medierna. Detta menar L6fberg (2008), som
lyfter att de digitala méten som internet kan erbjuda manniskor har sina egna maktstrukturer,

¢ Instant messaging kan liknas vid chatt, i det att meddelanden kan skickas i realtid mellan personer, via
datorer uppkopplade till Internet eller annat natverk (Wikipedia, 2013).

"1 litteraturen anvénds flera olika bendmningar for aktiviteter inom internet (t.ex. ”online”, ”digital
varld”, “virtuell varld”) respektive utanfor internet (t.ex. “offline”, “analog vérld”, ’fysisk véarld”), och
diskussionerna kring begreppsanvandning och definitioner & omfattande. | foreliggande studie anvands
fortséttningsvis i forsta hand begreppet “virtuell” for aktiviteter och miljoer pa Internet, och faktisk” for
aktiviteter utanfor Internet. Detta &r i linje med den anvandning av begreppen som gors av Hyltén-Ca-
vallius (se vidare Hyltén-Cavallius, 2011, s. 205).
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trots dess karaktar av anonymitet. Internet existerar inte heller i ett vakuum, frankopplat sam-
héllet. Radande normer i exempelvis en skolklass eller inom en kompisgrupp aterspeglas i hur
vi agerar gentemot varandra pa natet (Cox, 2009). Det stora utbud av kommunikations- och in-
formationskanaler som finns idag, och som dagens barn och unga har vuxit upp med, innebar
ocksa en 6kad social kontrollméjlighet, dar sociala medier har blivit verktyg for stod i att ka-
librera beteendet mot normer och forvintningar frén olika hall” (Gregersen, 2010, s. 21). P& na-
tet skapar individen representationer av sig sjalv, i kommunikationen med andras representat-
ioner pa natet. Enligt Persson (2010) kan dessa liknas vid roller eller masker som antingen kan
avvika helt fran den egentliga, verkliga identiteten, likval som den kan vara i det narmaste iden-
tisk med den som skapat den. Bara det att man tar till sig ett anvdndarnamn i digitala samman-
hang — dven om det ar ens eget namn — medfor ett skapande av en representation som inte ar
helt identisk med den som skapat den. Detta innebdar ocksa att man inte riktigt kan veta vem
man egentligen har kontakt med (Persson, 2010, s. 12). Utifran ett sociologiskt perspektiv,
menar Persson, forsoker ménniskan att kontrollera andras uppfattningar av oss sjalva genom att
anta roller i relation till de normer som reglerar hur vi forvantas agera gentemot andra, och hur
vi forvantas vara och se ut.

P& manga platser pa internet diskuteras olika fragor mellan ungdomar som har att géra med
mopeden. Det handlar om teknik, reservdelar, trimning, fortkérning, hjalmanvéndning, polis-
ingripanden med mera. De diskussioner som fors kan bade betraktas som en yttring av vilka
aspekter som kan vara vérda att analysera narmare, och som en grund for etablering av roll-
modeller, forebilder och ideal for olika subkulturer inom mopedvarlden.

5.1. Material och metod

51A1. Val av kallor

| detta kapitel analyseras vilken typ av diskussioner som fors pa olika forum pa internet. Vi har
valt att studera diskussionsforum pa internet med fokus pa mopeder och mopedakning. Internet
blir darmed bade det redskap och det falt som vi studerar (Hyltén-Cavallius, 2011). | det
foljande ges en allmén beskrivning av Internetforeteelsen diskussionsforum liksom &ven en
kortare beskrivning av de tre utvalda forumen/sajterna.

5.1.1.1. Diskussionsforum — en allman beskrivning

Diskussionsforum pa Internet kannetecknas generellt av att de utgor miljoer dér deltagarna inte
ar beroende av att vara narvarande samtidigt. Detta kan jamfdras med till exempel chattrum dar
kommunikationen sker i realtid och kontinuerligt uppdateras (Forskningsetiske kommittéer,
2009; Hyltén—Cavallius, 2011). Ett diskussionsforum pa internet kan ocksa beskrivas som en
diskussion “online” och som sker inom en specifik internetsajt. | diskussionen skickar del-
tagarna meddelanden som arkiveras (i mer eller mindre omfattning).

For att kunna delta i ett diskussionsforum kravs ibland att man blir medlem i forumet genom
registrering. Vissa ar ocksa tillgangliga enbart for dess medlemmar, vilket innebér att utomsta-
ende varken kan lasa eller kommentera diskussionerna. Det vanligaste ar dock att utomstaende
kan l&sa diskussionerna i forumet, utan att sjalva behtva vara registrerade.

Ett forum kan ha en eller flera moderatorer, med uppgift att godk&nna inlagg och kommentarer
innan de laggs ut. De kan dven flytta, stdnga och ta bort inlagg och diskussionstradar samt varna
deltagare som till exempel skriver inlagg med olampligt innehall. En moderator kan dven vara
administrator, vilket innebdr ansvar for sajtens tekniska aspekter. Administratorerna faststéller
regler for forumet, utser moderatorerna samt skapar de olika sektionerna i forumet.
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Ett diskussionsforum kan grafiskt illustreras som en hierarkisk, tradliknande struktur. Under ett
och samma forum kan det finnas flera undergrupperande forum, bestaende av olika amnesinrikt-
ningar. Inom vartdera &mnet/forumet sker de olika diskussionerna, och dér en ny diskussion
bildar en sé kallad diskussionstrad; nagon startar en diskussion, och andra kan kommentera
dennes inlégg, liksom aven andras kommentarer. De olika personer som gor inldggen presente-
ras oftast i diskussionstraden i en kolumn vanster om sjalva inlagget, i form av namn (som kan
vara pahittat) och en avatar®.

Diskussionstraden presenteras oftast i tidsfoljd, det vill sdga fran det forsta inlagget till det
senaste. Varje diskussionstrad har en titel som belyser diskussionens innehall och karaktar. | ett
forum kan de olika diskussionstradarna kategoriseras utifran intresse och popularitet.

5.1.1.2. De valda sajterna och diskussionsforumen

Tva av de valda sajterna for denna studie &r sajter med motorinriktning. Den tredje sajten inne-
fattar flera olika intressecomraden, dar fordon och mopeder &r en av dessa. Samtliga sajter har
regler for kommunikationen pa sajten och i diskussionsforumen. Alla tre sajterna drivs fore-
tradesvis av unga man i 20-arsaldern.

For de tre valda sajterna galler att man som anvandare registrerar sig for att aktivt kunna delta i
diskussionsforum med inldgg och kommentarer. Forumen &r dock 6ppna for alla att l&sa.
Reglerna handlar fraimst om hur man bor uppféra sig som aktiv deltagare. Exempelvis ar det for-
bjudet att uppmana andra till lagbrott (i en sajt lyfter man emellertid att man ar emot censur), att
publicera stotande material sa som sexistiska bilder och texter, att bedriva mobbning eller
krankning med mera. Det ar, enligt sajterna, de olika moderatorernas roll att kontrollera att inte
olampligt material publiceras i sajterna och diskussionsforumen, men eftersom moderatorerna
inte alltid hinner med detta uppmanas deltagare att sjalva rapportera in inldgg som bryter mot de
regler som géller, och det beskrivs hur man da ska ga tillvaga.

Amnen i sajterna med fokus pa fordon/mopeder kan sammanfattas i det foljande:

e Regler och information om den aktuella sajten
e Information om exempelvis kommande mopedtraffar

e Diskussionsforum som kan vara indelade efter typ av fordon (beror teknikfragor, hur
man trimmar, fragor om regler, mopedminnen m.m.)

o Mojlighet att 1&gga upp olika mopedprojekt/fordonsprojekt
e Forsaljning av motorcyklar, mopeder och tillbehor

e Information om lagar och regler

e Tavlingar av olika slag

e Filmer
e Annonser
e Arkiv

De aktuella sajterna har funnits sedan borjan av 2000-talet, och utifran respektive sajts egen
statistik &r antalet registrerade medlemmar uppskattningsvis mellan spannet 17 000 och 34 000
(avser ar 2013).

8 | Internetforum och pé sociala medier kan anvandaren representeras i form av en s.k. avatar, vilket i
dessa sammanhang utgérs av en mindre bild (Wikipedia, 2013).
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5.1.2. Internet som forskningsfalt — svarigheter och mojligheter

Under de senaste tva decennierna utgor internet en vardag for manga manniskor (Hyltén-Ca-
vallius, 2011). Internet som forum for interaktion mellan manniskor har ocksa skapat stort in-
tresse hos forskare, samtidigt som det méjliggor ett insamlande av stora méngder av material
utifran bland annat sociala och beteendevetenskapliga aspekter (Frankel & Siang, 1999; Forsk-
ningsetiske komiteer, 2009). | likhet med den faktiska véarlden kan de normer, relationer, um-
gangesformer och grupperingar som uttrycks i den virtuella varlden, i form av sociala nétverk,
undersokas (Jenssen, 2010; Forskningsetiske komiteer, 2009). Interaktiviteten och granserna
mellan verklig vardag och virtuella vérldar har studerats, liksom vilken betydelse internet har pa
méanniskor och hur erfarenheter fran faktisk respektive virtuell verklighet paverkar varandra
(Pripp, 2010). Den anonymitet som kannetecknar internet kan ocksa vara till gagn i forsknings-
sammanhang, da det kan innebéara en stérre uppriktighet jamfort med om samma individ skulle
bli intervjuad (Fagerborg, 2010).

Parallellt med dessa majligheter som internet som kalla inbegriper finns dock svarigheter. Ett
kallkritiskt problem &r att vi oftast inte vet vilka personerna ar som agerar i olika sammanhang
(Féagerborg, 2010). De vedertagna metoder, teorier och etiska riktlinjer som finns inom human-
istisk och samhéllsvetenskaplig forskning kan saledes inte tas for givna i studier av detta slag;
Internet kdnnetecknas av anonyma anvandare och av flyktighet, vilket skapar behov av nya me-
toder for empirisk insamling och analys av detta (Frankel & Siang, 1999; Coleman, 2010).
Fagerborg (2010) foresprakar till exempel att materialet pa internet ska ses som en egen genre,
dar aspekter som karakteriserar just natet star i fokus, exempelvis natkonversationer eller vad
som skrivs i bloggar.

| en artikel om forskningsetik i Cyberrymden (Agren, 2000) diskuteras huruvida det behévs nya
etiska riktlinjer for studier av aktiviteter som sker i olika diskussionsforum pa internet. Enligt
Agren (2000) gér &sikterna isar inom forskarvarlden i denna fraga, mycket beroende pé hur
begreppen “privat” och “offentlighet” definieras. En del forskare anser att forskaren bor utga
fran att aktorer i virtuella forum manga ganger agerar pa ett privat satt, trots att det ar ett offent-
ligt forum, och att aktérernas integritet och individskydd darfor ska beaktas. Sociala mediers ka-
raktér av flyktighet kan innebéra att manniskor uttrycker personlig och kanslig information, utan
att avse att det ska spridas vidare, internets tillganglighet till trots (Forskningsetiske komiteer,
2009; Fjell, 2010). Agren (2000) papekar att sjélva forumet kan ha betydelse fér hur man hante-
rar de etiska fragorna. Ett specifikt forum kan ses som privat om det endast ar tillgangligt for
vissa utvalda, medan andra forum kan ses som offentliga i det att vem som helst kan delta i
forumet, alternativt att man far ansoka om att fa inga i forumet men att ingen prévning av detta
gors. Ytterligare en aspekt ar hanteringen av inldgg, om de ska hanteras som publicerade texter
eller inte. Agren (2000) sjalv framhaller att exempelvis diskussionsforum pé Internet, som inte
kraver nagon provning av medlemskapet, ar offentliga. | detta ssmmanhang kan en hanvisning
goras till Alver och Oyen (1998; i Fjell, 2010) som menar att det 6verlag &r relativt vida ramar
som galler vid observationsstudier i offentliga rum, med utgangspunkt i att manniskor i dessa
miljoer sannolikt &r medvetna om att de kan iakttas.

Enligt vedertagna forskningsetiska principer ska samtycke ges da forskning involverar manni-
skor (Vetenskapsradet, 2013). En invandning mot att begara samtycke kan dock goras i sam-
band med deltagande observation, eftersom samtycke skulle kunna paverka den interaktion som
ska studeras. En annan invandning &r att interaktioner i just diskussionsforum generellt &r av
flyktig karaktar, vilket forsvarar for forskaren att fa kontakt med personer for samtycke om
observation. Forskaren kan inte heller vara saker pa att det ar ratt person som kontaktats for
samtycke. | slutanden kan problemen med att erhalla samtycke innebéra att studien ifrdga maste
avbrytas (Forskningsetiske komiteer, 2009).
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Bruket av pseudonymer &r en vanlig foreteelse i samband med interaktion pa Internet. Ofta
anvands &ven en och samma pseudonym i olika sociala medier och i olika sammanhang. Forska-
ren maste darfor ta hansyn till att pseudonymer inte kan jamstallas med anonymisering av per-
sonen ifrdga. Ordagranna citat kan med dagens teknik latt sparas till avsandaren och dven till de
sammanhang varifran citaten hamtats (Forskningsetiske komiteer, 2009; Fjell, 2010). Integritet
kan skyddas genom att utsagor anonymiseras, i det att forskaren utesluter bade de namn och
pseudonymer som &r angivna pa internet, och genom att ordagranna citat undviks.

Foljande citat av Jansson (2010) sammanfattar de méjligheter och svarigheter som kan férknip-
pas med att nyttja internet som forskningsfélt:

Online finns en outsinlig kalla av texter och bilder skapade av informanterna —
material som annu inte redigerats av forskare eller lagrats i arkiv, och som darfor
passar utmarkt for nyfikna etnologer och folklorister. Samtidigt ror det sig om ett
interaktivt och snabbt fordnderligt medium /.../ och ddr det dnnu inte finns ndgra
for faltet direkt anpassade kvalitativa metoder. (Jansson, 2010, s 29)

5.1.3. Observation och innehallsanalys

De kvalitativa metoder som anvants dr observation och innehallsanalys. De beskrivs narmare
nedan.

5.1.3.3. Observation

Observation som metod lampar sig da det man ska studera kannetecknas av att vara kansligt
eller kontroversiellt, och da amnet for forskningen &r sadant som skulle vara svart att belysa
genom till exempel intervjuer (Esaiasson et al., 2009). Amnet for foreliggande studie &r unga
mopedister. Sannolikt skulle inte interaktion rérande uppfattningar och erfarenheter av risk-
fyllda och icke lagliga beteenden kunna fas genom djupintervjuer, i métet mellan informant och
forskare, pa det sétt som just dold observation méjliggér. Som tidigare namnts kan ocksa den
anonymitet som internet kannetecknas av fa effekten att deltagarna i diskussionsforumen ar mer
Oppenhjértade &n vad som skulle vara fallet vid en intervju (Fagerborg, 2010).

| foreliggande studie har inte samtycke lamnats fran de personer som star bakom de olika inlag-
gen i diskussionsforumen och filmerna. Argumenten for detta ar dels svarigheterna med att fa
kontakt med dessa personer, dels att materialet kommer att anonymiseras varfor samtycke inte
blir nédvéndigt. Den dolda observationen, utan samtycke, innebar dven att deltagarna i diskuss-
ionsforumen inte paverkas av vetskapen om att de ingar i en forskningsstudie (se 5.1.2).

5.1.3.4. Innehallsanalys

Innehallsanalys ar en metod som kan anvandas i flera olika sammanhang, exempelvis for att be-
skriva och analysera upplevelser, handlingar och skrivna eller outtalade regler eller koder. Till-
vagagangssattet kan antingen innebara att forskaren arbetar utifran teman-ledtradar, eller att
meningsbarande enheter och kategorier soks i materialet. Det forstnamnda tillvagagangssattet ar
det som ar mest fritt (Bodgan & Taylor, 1984) och som har anvénts i den foreliggande studien.

1.1.1. Urval och avgransning

| studien har innehall fran tre diskussionsforum studerats. Dessa har valts genom sokningar i
Googles med olika s6kkombinationer och med sékord som “moped”, ”diskussionsforum” och
“mopedforum”. Sokning har dven gjorts via Svenska sajter, som &r en lankkatalog for webb-
platser pa Internet.

For studiens syfte har material i form av diskussionstradar anvénts fran de tre utvalda diskuss-
ionsforumen. Diskussionstradarna &r i sin tur i forsta hand valda utifran aspekterna hastighet,
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onykter kérning och hjalmanvéndning, det vill sga olycksfaktorer som identifierats i tidigare
forskning och olycksanalyser. Inledningsvis lastes ett storre antal diskussionstradar igenom,
varpa slutligen sammantaget 10 diskussionstradar valdes ut for djupare analys. En diskussions-
trad kan generellt variera i omfattning, beroende av antal inlagg. | féreliggande studie varierar
omfattningen av inlagg uppskattningsvis mellan 5 och 200 inldgg. De studerade diskussions-
tradarna med dess inlagg stracker sig mellan aren 2009-2014.

De diskussionsforum for mopedintresserade som har patraffats pa internet genom ovanstaende
sokningar har liknande karaktar. | analysen har darfor de tre valda forumen inte behandlats
separerade, vilket &ven mojliggor ytterligare anonymisering av materialet.

Studien beror mopedakning sa som fenomen, och har ingen fokus pa om det berér moped klass |
(EU-moped) eller moped klass II.

51.4. Analysforfarande och hantering av kallmaterial

Respektive forums utvalda diskussionstradar har skrivits ut och varje diskussionstrad har
kodats. De utskrivna diskussionstradarna har genomléasts grundligt. Anteckningar i form av
ledtradar och teman har gjorts for varje diskussionstrad. Detta har mojliggjort identifiering av
flera ledtradar/teman i en och samma diskussionstrad. | en diskussionstrad som vid en forsta
genomgang identifierades berdra synen pa hastighet kan exempelvis vid vidare analys ses ytter-
ligare aspekter, till exempel synen pa hjalmanvéandning eller synen pa vikten av att ha en fin
moped i ett estetiskt perspektiv. Med hjalp av de olika ledtradarna/temana har diskussionstradar-
nas innehall analyserats ytterligare. Hansyn har tagits till bade textens delar och helhet, for att
pa sa vis se eventuella monster i materialet. | analysarbetet har aven kontextuella aspekter tagits
med, sa som val av avatarer och pseudonymer, liksom dven symboler och citat som i forsta hand
inte alltid forknippas med mopeder och mopedakning.

Med anledning av tidigare beskrivna etiska aspekter kring hantering av material fran internet har
inlagg och kommentarer i diskussionsforumen inte anvants ordagrant. Istéallet for att redovisa
autentiska inlagg och kommentarer har innebdrden av dessa tolkats och beskrivits, men med ut-
tryck som ar ofta forekommande i materialet och som inte kan sparas till nagon specifik person
(Fjell, 2010). Som erséttning for ordagranna citat fran enskilda individer har dven sa kallade
vinjetter anvéants. Anvandning av vinjetter &r en beréttarteknik dér en grupp av méanniskor (i
detta fall unga mopedister i den kontext som diskussionsforumen utgor) studeras, istéllet for en-
skilda individer. Anvandning av vinjetter i intervjusammanhang innebér att stoff fran flera olika
intervjuer vavs samman i en kortare, fiktiv berattelse som far representera den tolkade innebor-
den av ett stérre material. Delar fran flera olika beréattelser ingar saledes i en ny berattelse.
Vinjetter kan anvandas som inledande avsnitt och som en slags guide infor analysen av det
empiriska materialet rérande en viss malgrupp (Svensson, 1994). Férutom att vinjetterna i fore-
liggande projekt har fatt ersatta ordagranna citat av etiska skal, har vinjetterna dven varit till stor
hjélp i sjalva analysarbetet: tolkningen av deltagarnas utsagor i diskussionsforum har konkreti-
serats och vinjetten har "testats” mot de faktiska utsagorna i materialet. Varje avsnitt inleds med
en vinjett, som kan s&gas beskriva och sammanfatta den dvergripande inneborden av det tema
som avsnittet i fraga beror. | vinjetten sammansmalts ocksa olika aspekter som patraffats
rorande det aktuella temat.

5.1.5. Metodologiska reflektioner

Omfattningen av diskussionstradar, med dess inlagg och kommentarer, &r stor i forum av detta

slag. Det kommer hela tiden nya tradar och inlégg, och flera forum har dessutom arkiv dar tidi-
gare diskussionstradar finns sparade och tillgangliga. De diskussionstradar som studerats i fore-
liggande studie utgor en mycket liten del av det stora material som finns tillgangligt pa internet.
Ett argument for detta ar ocksa att den enorma mangden av information som finns da internet
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anvénds som forskningsfalt kraver en tydlig avgréansning (Hyltén-Cavallius, 2011). En invand-
ning ar att val av andra diskussionstradar an de som gjorts majligen skulle ge andra resultat &n
vad som erhallits i denna studie. Férhoppningsvis skulle dock liknande resultat erhallas om
diskussionstradar av samma karaktar som i foreliggande studie anvénts.

5.2. Resultat, diskussionsforum

| detta kapitel analyseras de diskussionsforum som lésts och granskats pa internet. Varje avsnitt
inleds med en vinjett (se 5.1.5.), som beskriver och sammanfattar den évergripande innebdrden
av det tema som avsnittet berdr. | vinjetten sammansmaélts ocksa olika aspekter som patraffats
rorande det aktuella temat.

5.2.1. Deltagarna
Lev fullt ut — trimma fullt ut! (Vinjett)

De personer som i de olika diskussionsforumen skapar tradar och/eller lamnar kommentarer ar
relativt anonyma for bade de 6vriga aktiva deltagarna i forumet och for de lasare som inte sjélva
deltar aktivt. Kan man anda utlasa nagon form av kontext, for att vidga forstaelsen for de
utsagor som ges i det genomgangna materialet?

Deltagarnas alder och kon framgar inte alltid av inlaggen. | flera fall namner dock deltagaren
sjalv sin alder, till exempel i samband med diskussioner om mopedkorkort och liknande. Flera
relaterar ocksa till skolan, vilket tyder pa att det & unga mopedfdrare det handlar om. Namn,
foton, citat och inldgg ger en bild av att majoriteten av deltagarna i dessa forum ar mén/pojkar. |
nagra fall har kommentarer gjorts av kvinnor/flickor. Har ska dock papekas att det med anled-
ning av den anonymitet som diskussionsforum av detta slag kénnetecknas av medfor att man
inte kan vara séker pa att uppgifter om exempelvis alder och kén verkligen ar trovardiga.

De mest vanligt forekommande typerna av avatarer &r bilden av ett motorfordon, oftast en
moped. Bilder pa nakna/halvnakna kvinnor i utmanande poser &r ocksa vanligt forekommande.
Nagra deltagare anvander sig av seriefigurer som avatarer, medan andra har bilder av sig sjélva
(aven om det inte med sékerhet gar att veta om det verkligen ar de sjélva pa bilderna).

Ovanfor bilden av avataren finns dess namn. Vanligen &r namnen en pseudonym, som Fartd&-
ren”, "Moppekalle”, men dven deltagarens (formodat) verkliga namn kan sta skrivet. Ibland er-
sétts namnet av ett citat, ofta relaterat till hdga hastigheter.

Inlagg och kommentarer avslutas ibland med att deltagaren har lagt till ett citat eller en rolig
historia. Citaten kan handla om sjalva amnet for forumet, mopedakning, och dar framforallt det
positiva med att kora trimmat och i hoga farter lyfts fram. Men det kan ocksa rora sig om citat
som inte har nagot att géra med sjalva inlagget eller kommentaren, det &r alltsa inte relaterat
specifikt till mopeder och mopedakning. Utifran innehallet av de genomgangna diskussions-
tradarna kan foljande kategorier av citat ses:

o Leva farligt. (Citat som idealiserar ungdom och en farlig och fartfylld livsstil generellt,
dér ord som ”galen” och ”gangster” kan féorekomma. Vissa citat i denna stil ar skrivna
pa engelska.)

o Kora med hog hastighet. (Citat som pa olika sétt uppmanar till att kora fort, med trim-
mad moped och Gver hastighetsgranserna.)

o Onykter kérning/alkohol. (Citat som framférallt handlar om alkohol generellt, men dar
det dven kan antydas en koppling till onykter kdrning, om &n pa ett skamtsamt sétt.)
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o Kvinnosyn. (Citat som anspelar pa kvinnans underordnade roll gentemot mannen, alter-
nativt betydelsen av kvinnans utseende. Aven citat om kvinnors férmodade egenskaper
uttrycks, vilka i citaten framhalls som mindre smickrande.)

o Rasistiska inslag. (Ett fatal citat som skulle kunna tydas som rasistiska, i det att man ut-
trycker ”svenskhet” pa ett sétt som kan tolkas avskdrma andra etniciteter/kulturer.)

o Homosexualitet. (Ett fatal citat som utgors av skamt om homosexuella, som kan tolkas
ha till syfte att forlojliga homosexuella som grupp.)

o Ovriga. (Citat som kan karakteriseras som harmlésa, och som inte uttrycker attityder ro-
rande nagon speciell foreteelse.)

Citaten forstarks ibland med hjalp av sa kallade kanslosymboler®. P4 samma satt anvands
kanslosymboler frekvent for att forstarka och fortydliga inlagg och kommentarer i diskussions-
tradarna. En historia om hur man blivit tagen av polisen for fortkorning kan avslutas med en
ledsen ké&nslosymbol: & medan ett inlagg om hur man lyckats smita fran polisen, lyckats
trimma mopeden pa ett bra sétt eller gjort en haftig kérning forstarks med en glad kanslo-

symbol: &,

5.2.2. Mopedens utseende

Men ta bort backspeglarna det & sa javla fuuuult! Sa gjorde jag med min for origi-
nal var sa ful karringhoj liksom. Och polisen bryr sig ju dnda inte. (Vinjett)

Att mopeden som sadan, som objekt, har stor betydelse for deltagarna framkommer redan vid en
forsta genomgang av diskussionsforumen.

Det ar framforallt i de diskussionstradar som beror teknik och mekande som vikten av mope-
dens utseende framkommer. | flera inldgg radfragas det exempelvis ifall det ar snyggt eller fult
med vissa detaljer pA mopeden, och/eller hur man ska gora for att till exempel avlagsna fula
backspeglar.

De deltagare som skriver inldgg rérande mopedens utseende har i de flesta fall dven valt en bild
av en moped som sin avatar. Detta kan ses som en forstarkning av vikten av mopedens utse-
ende: man vill visa upp en fin moped, som troligtvis ar den egna, alternativt en sadan som man
sjalv skulle vilja ha.

Flera ar de som papekar att det ar fult med backspeglar, blinkers och registreringsskyltar, och
som berdttar att det har tagit bort dessa detaljer av just det skalet. Diskussioner av detta slag
mynnar ibland ut i ytterligare en diskussion rérande regler och eventuella straff om man till
exempel inte har registreringsskylt pa sin moped. Utifran berattelserna om hur man tagit bort
nyss ndmnda anordningar, och i diskussionerna huruvida polisen éverhuvudtaget bryr sig om att
man inte har exempelvis blinkers, kan en tolkning goras att vikten av mopedens utseende &r mer
betydelsefull &n dess sékerhet. Man ser det inte som riskfyllt att kdra moped utan blinkers eller
backspeglar, oavsett om det handlar om trafiksékerhet eller om att bli stoppad av polisen.

® Kanslosymboler kallas de grafiska symboler som anvénds i t.ex. webbforum fér att uttrycka och fér-
starka det man har skrivit, t.ex. att man &r glad. Deltagaren i ett forum kan ha anvént sig av glyfer som
t.ex. :-) for att uttrycka att han eller hon &r glad, en s.k. smiley, vilket av webbforumets programvara se-
dan dversatter och ersatter med symbolen ©. Kénslosymboler kan &ven bendmnas emotikoner (Wikipe-
dia, 2013). | foreliggande rapport anvénds begreppet kanslosymbol.
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5.2.3. Tekniskt kunnande

Om du vill kéra i typ 70 eller 80 sa kan du ju ha Yasuni z rér. Och det dar om stru-
let med motorn sa tycker jag det later som att remskivan ar fel borde va 94 mm
istallet for 80mm skulle jag tippa. (Vinjett)

Forumen berdr till stor del diskussioner av teknisk karaktar, utifran olika perspektiv. Detaljerade
redovisningar rérande mekande och teknik visar att personen ifraga har kunskap och erfarenhet
och ar praktiskt lagd. Detta kan tolkas som att tekniskt kunnande har hdg status. | vissa fall upp-
kommer en diskussion dar tva eller flera personer argumenterar for eller emot ett foreslaget satt
att atgarda en moped som det ar problem med. Det forekommer ocksa, om an inte ofta, att
nagon av deltagarna skriver nagot nedlatande om en annan deltagare, rérande dennes tekniska
kunnande, vilket i sin tur forstarker och framhaver det egna kunnandet. | nagra diskussions-
tradar forekommer det att sidant “raljerande” fordoms av en moderator, som papekar att man
inte ska vara nedlatande mot de som inte har s3 mycket tekniskt kunnande och/eller erfarenhet
av mopeder och mopedakning.

Tekniskt kunnande och mekande har, som tidigare beskrivits, en stark koppling till betydelsen
av estetik, att ha en fin moped (jamfor avsnitt 5.2.2.). Det krévs tekniskt kunnande for att byta ut
eller ta bort delar som man tycker ar fula pa originalmopeden.

Genomgangen av forumen visar dess betydelse for radfragning och tips fran andra mopedister.
Deltagare gor ett inlagg — skapar en diskussionstrad — dr ett tekniskt problem beskrivs och som
man vill ha hjalp med. Inlagget kommenteras ofta av flera deltagare, manga ganger med mycket
detaljerade tekniska beskrivningar.

Radfragning av teknisk karaktar handlar manga ganger om hur man pa bésta sétt trimmar sin
moped. De som radfragar tycks inte alltid sjalva vara tekniskt intresserade, utan avsikten med
inlagget ar att fa sin moped att ga snabbare. De som svarar pa dessa fragor speglar daremot ett
stort intresse for mekande och teknik, i det att deras inlagg praglas av mycket detaljerade och
omfattande beskrivningar av teknisk karaktar. Men de manga inlaggen om hur man pa béasta satt
trimmar sin moped aterger dverlag synen pa hastighet. | foljande avsnitt belyses de uppfatt-
ningar och attityder till trimning och hastighet som kan urskiljas i materialet.

5.24. Hastighet

Forut korde jag original, men va fan inge kul att ligga bakom polarna hela tiden sa
nu gor min Sr50 typ 79 pa vagen dar det ar 30 och vilken skon kéansla det ar att
bara branna pa! Klart man ar lite nervig om polisen skulle sta dar plétsligt men da

far man val gasa pa annu mer da, he he &, (Vinjett)

Inlagg och kommentarer som berdr fortkérning ar vanligt férekommande i de genomgangna
forumen. Fartens betydelse uttrycks i forumen dels da det handlar om trimning rent tekniskt,
dels i berdttelser om hur man kort fort.

I forumen férekommer i olika sammanhang inldgg dér det beskrivs hur hérligt det ar att ”branna
pa”, och att man inte vill ”puttra fram”. Flera inldgg handlar ocksa om hur fort man kan pressa
sin moped. Hari méarks en viss tendens till tavling deltagarna emellan. I nagra fall har en delta-
gare gjort en kommentar dar man uppges tvivla pa en tradskapares pastaende om att ha uppnatt
en viss hastighet pa mopeden.

Som tidigare beskrivits finns i forumen en diskussion kring huruvida man ska ta bort registre-
ringsskylten av estetiska skél. Men det finns dven ett annat skal. | nagra diskussionstradar fram-
kommer det till exempel att registreringsskylten tas bort for att forhindra att polisen har
registreringsnummer att ga pa i samband med fortkorning. Nagra deltagare uppger ocksa att de
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koér moped klass 11 for att slippa registreringsskylt, men att de trimmar mopeden for att kunna
kora fortare an tillatet.

Ett annat satt att undvika polisen i samband med fortkdrning &r att man anvander mc-stéll.
Polisen forvantas da tro att foraren ar motorcyklist, istallet for en mopedist som kor trimmat.

| nagra fall antyds det att det ar manligt att kora fort, i det att motsatsen, att kora sakta, beskrivs
i termer av fjollighet eller att mopedisten saknar stake.

Att med trimmad moped kéra Over hastighetsgréanserna ses 6vervagande som ett positivt
beteende. Andra deltagare kan kommentera inldgg i ordalag som ”Fan, va coolt!”, ”Asnajs”,
”Du ér ju galen! @ | ett fatal fall kan dock tradskaparens berattelse om en situation dar man
kort for fort med trimmad moped kritiseras av nagon annan deltagare. Beteendet kan beskrivas
som omoget och "korkat”, med fokus pa riskerna med att kora for fort. Sddana inldgg kan i sin
tur kommenteras av andra deltagare, dar man antingen haller med, alternativt menar att perso-
nen ifrdga dr “moraltant” eller liknande.

5.2.5. Alkohol

Hade varit pa fest o skulle hem o kompisen var ganska full, han ar lite crazy © s3
vi kérde och skjutsa ndra andra och de var vél inte heller helt nyktra och sen sa
skrek en polare att det var en snuthil dar framme men vi lyckades kora in pa en li-
ten stig och sen sa vanta vi ett tag bakom nagra buskar och det var ju ganska
maorkt ocksa. Snutbilen bara korde forbi men fan va skraja vi blev! (Vinjett)

| jamforelse med inldgg och kommentarer rérande trimning, fortkdrning och teknik ar det
anmarkningsvart fa inlagg och kommentarer i det genomgangna materialet som beror onykter
korning. I de fall som onykter kérning namns sa handlar det framforallt om hur kompisar eller
slaktingar kort moped onyktra, och inte om att man sjélv har kort onykter. I nagot fall framkom-
mer det att den som skrivit inldgget har kort moped bakfull.

| berattelser dar det framkommer att foraren varit onykter beskrivs dven andra riskbeteenden, sa
som fortkdrning och kdrning utan hjalm; beteendet att kora onykter diskuteras inte specifikt.

5.2.6. Hjalmanvandning

Skulle kéra och hyra en film och sa hade jag lanat ut hjalmen sa jag kérde med
huvan uppdragen och det &r ju inte s& langt. Och sa sag jag en polishil som kom
emot mej en bit bort och jag bara ducka men de verkade inte méarka nat for de
korde bara forbi, men jag hade ju saktat ned lite ocksa. (Vinjett)

Liksom da det galler synen pa hastighet framtrader synen pa hjalmanvéandning framférallt i sam-
band med att deltagare berattar om sina méten med polisen, eller situationer da man varit nara
att bli upptéckt av polisen.

I nagra fall framkommer det av inlaggen att icke-anvandandet av hjalm inte har varit ett med-
vetet val i den bemarkelsen att man inte vill anvanda hjalm. Istallet har det handlat om att man
har lanat ut sin hjalm, eller att man helt enkelt har glomt att satta pa sig den, men kommer pa
detta i det 6gonblick man till exempel ser en polisbil.

I nagot fall indikerar inlagg att man inte har anvant hjalm eftersom man bara skulle kéra en kort
stracka. Aven har ar det risken for att konfronteras med polis som ligger bakom inl4gget.

Berattelser dar motet med polisen ingar handlar inte alltid i forsta hand om att man inte har
anvant hjalm. I inlagg dar situationer beskrivs da man varit nara att ertappas av polisen lyfts.
aven andra riskbeteenden, vilka vavs samman i berattelsen.
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| flera fall beskriver beréattaren en situation dar de &r flera som aker moped tillsammans. | be-
skrivningen av sjélva situationen beréattas det exempelvis att de var fem-sex stycken som var ute
och akte, och att tva av dem hade hjalm. Det framgar darfor inte alltid om det ar beréattaren sjalv
som har kort utan hjalm, eller om det &r ndgon av kompisarna. Likval ger berattelserna en indi-
kation om att det inom kompiskretsen ar accepterat att aka moped utan hjalm.

5.27. Spanningens betydelse

Vi var nagra polare som korde lite for fort (he he) utanfor skolan, sa javla skont att
dra pa liksom & kompisen hade ingen hjalm & jag hade inge regskylt. Kom en polis-
bil glidande och da fragade dom ut oss om vi hade trimmade mopeder och vi bara
sa att na det har vi ju inte forstds och da sa det att det var ju tur det och sa stack
de. Blev lite svettigt dar, men fan man undrar om de &ar korkade for de maste ju ha
hajat nar de sag oss aka runt & polarn utan hjalm och sant! Fan va vi garva efterat

(Vinjett)

| det genomgangna materialet marks ett aterkommande tema som handlar om spanningen med
att kéra moped. Spanningen handlar manga ganger om sjalva néjet och kéanslan av att kora fort
och riskfyllt. Men det kan ocksa handla om spéanningen i risken att ertappas av polis, med anled-
ning av riskfyllt och olagligt kdrbeteende.

Spanningen med att kora fort pA mopeden uttrycks i flera sammanhang i forumen. Det hanger
givetvis samman med trimning och de diskussionstradar och inldgg som beror detta, liksom i
historier som detaljerat beskriver situationer da man har kort fort. | flera fall forstarks det posi-
tiva med att kora fort med kanslosymboler, bade av den som gjort inldgget och av andra delta-
gare som skrivit kommentarer till inlagget.

| flera diskussionstradar férekommer beskrivningar av erfarenheter — egna eller andras — dar
polisen ar inblandad. Framforallt &r det tva situationer som beskrivs dar polisen &r ett viktigt
element i beréttelsen. Den ena situationen handlar om hur mopedisten blir jagad/forfoljd av
polisen. Beréttelser av detta slag &r ofta mycket detaljerade. Har beskrivs trafikmiljén, mopedis-
tens korbeteende samt mopedistens kédnslor, oftast i form av rddsla. Man beskriver att man ”var
skitridd”, ”skakade” och sa vidare. Beskrivningen av den egna radslan kan har tolkas som en
forstarkning av sjalva situationen; man beskriver en spannande och riskfylld handelse som man
sjalv ar bidragande till, och dar den egna beskrivna radslan ar kvittot pa spanningen. Slutpoang-
en i dessa historier &r ofta att man har lyckats lura polisen genom att skaka av sig den. Histori-
erna far ofta positiva kommentarer, i form av ”Ascoolt”, ”Faan vad skraj jag skulle ha blitt” och
liknande.

Den andra situationen fokuserar pa dialogen mellan mopedféraren och polisen, i det att polisen
stoppat mopedisten, ensam eller tillsammans med kompisarna. | dessa moten kan tre kategorier
av poliser — utifran deltagarna — ses: de coola poliserna, de fascistiska poliserna och slutligen de
korkade poliserna. De coola poliserna ar de som ser latt pa trimningen och kanske till och med
uppfattas uppmuntra trimning. Exempel pa beskrivningar kan vara att poliserna man mott ar
”skona typer” eller “ascoola”. De fascistiska poliserna beskrivs som de som nitiskt kor runt i
omradet och som undersoker mopeder som missténks vara trimmade. De korkade poliserna ar
de som mopedisten, ensam eller tillsammans med kompisarna, pa ett eller annat satt har lyckats
lura, ofta genom att spela oskyldig.

Liksom i samband med historier om da man blir jagad av polis bemots dessa historier Gver-
vagande med positiva och uppmuntrande kommentarer fran andra deltagare. Flera spinner ocksa
vidare pa temat och beréttar liknande historier som de sjalva varit med om.
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5.3. Diskussion, internetanalysen

For att nd okad forstaelse for ungdomars olycksinblandning med moped har diskussionsforum
pa internet dar mopeder och mopedakning statt i fokus studerats. | detta sammanhang ar fragan
vilka attityder och uppfattningar kring kérbeteende, risk och liknande som har framtrader. Ytter-
ligare en fraga ar huruvida attityder och uppfattningar blir normbildande och 6verfors till den
faktiska. I det foljande sammanfattas och diskuteras resultaten utifran de olika identifierade
temana i materialet, med utgangspunkt i betydelsen av normbildning och gruppidentitet. Det ar
viktigt att se detta som en studie som lyfter fram bara vissa kvaliteter som har att géra med
mopedkorning, inte alls alla. Man kan utga fran att det ar ett urval av mopedister som deltar i
diskussionsforum och att diskussionerna i tradarna inte ar representativa for alla mopedister. |
stallet utgor dessa diskussioner exempel pa hur diskussioner fors bland de mopedister som ser
ett varde i att utbyta och diskutera erfarenheter och tankar kring mopeden och mopedéakandet.

Ser man till helheten av de olika diskussionsforumens diskussionstradar dar hastighet och
hastighetsovertradelser star i fokus framgar tydligt hastighetens betydelse. | diskussionstradar
om hur man bast trimmar sin moped, hur fort man kért pa sin moped och hur man lurade polisen
(antingen genom att kora ifran polisen eller genom att ha havdat att den egna mopeden inte var
trimmad) speglas en stor acceptans for fortkdrning. Inldgg om i hur hég hastighet man har kort
med mopeden och i vilka situationer man kort for fort uppmuntras ofta av andra deltagare i foru-
met i form av ordalag som t.ex. ”Ascoolt!”, ”Du ir ju helt galen!!!” ofta foljt av en
kanslosymbol, t.ex. , som forstarker att det ar en positiv kommentar, en komplimang. Inlagg
och kommentarer kan h&drmed ségas starka normen rgrande hdga hastigheter och fortkdrning hos
mopedisterna.

Till diskussionerna kring hastighet finns en stark koppling till diskussioner om trimning, ur ett
tekniskt perspektiv. Tekniskt kunnande uttrycks éverlag i mycket detaljerade och omfattande
beskrivningar. Forutom kunskaper om hur man trimmar en moped for att fa den att ga snabbare
handlar det om ett omfattande intresse for teknik och mekande, och fér mopeden sa som arte-
fakt. | dessa sammanhang tillkommer ett estetiskt perspektiv, dar mopedens utseende star i
fokus. De detaljerade beskrivningarna, liksom dven inldggens och kommentarernas karaktar,
skapar en bild av att tekniskt kunnande har hdg status. Trots studiens kvalitativa angreppssétt
kan ett konstaterande ur ett kvantitativt perspektiv goras: av de olika aspekterna ar det framfor-
allt diskussionstradar rérande dels tekniska spérsmal, dels hoga hastigheter som star i fokus.
Som en sammanlankande aspekt mellan dessa tva ses diskussionstradar om trimning.

I samband med diskussioner av teknisk karaktar, liksom i diskussioner dér det beskrivs hur man
riskerar att bli tagen av polisen, uttrycks anvandning alternativt icke-anvandning av registre-
ringsskylt, blinkers och backspeglar. Dessa attiraljer ses av flera som fula, varfor de tas bort.
Mopedens utseende blir viktigare an sakerheten. Samtidigt vécks i diskussionstradar rérande
detta fragor om regler och lagar, och dar det dels lyfts synpunkter dar trafiksakerheten star i
fokus, dels synpunkter som mer fokuserar pa risken att bli botfalld om man inte foljer reglerna.

Hjalmanvandning berdrs relativt sparsamt. Aven inldgg och kommentarer om onykter kérning
forekommer i mycket liten omfattning. | de fall dessa aspekter framkommer tycks de mer ses
som detaljer i t.ex. en beréttelse dér det framforallt &r synpunkter eller erfarenheter kring héga
hastigheter som avses. Mgjligen kan dessa “detaljer” fungera som en forstirkning av bilden av
sig sjalv som en person som vagar trotsa lagar och regler och som lever spannande liv. En berét-
telse dar man beskriver hur man varit nara att ertappas av polis, dar trimningen star i fokus, blir
an mer spédnnande om det dven handlar om onykter kdrning och/eller att man inte haft hjalm.

Vad géller onykter kérning ar det dock sallan beréttaren sjalv som gjort denna handling, utan en
kompis eller slékting. M&jligen kan detta tolkas som att medan det &r accepterat och till och
med positivt att kora for fort, sa ar det inte lika accepterat att kra onykter, dvs. det ar inte nagot
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som man sjalv vill skylta med. Men det far likval agera krydda i en bra mopedhistoria, dar span-
ningen star i fokus.

Att hjalmanvindning inte diskuteras oftare ar mer forvanande. | analyser av dodsolyckor fram-
kommer att en stor andel omkomna mopedister inte anvént hjalm eller inte knappt hjalmen. Man
kan anta att hjdlmen kan vara en viktig markor i ett socialt sammanhang, t.ex. nér det galler an-
vandning, utseende och fabrikat eller om man ska knappa hjalmen och att den darfor skulle
diskuteras mera pa internet. Sa ar alltsa inte fallet, atminstone inte pa de forum som analyserats i
denna studie. Det finns daremot andra diskussionstradar dar hjalm &r tema. De handlar framfor
allt om vilken hjalm man ska vélja och hur man far tag pa en billig och bra hjalm.

Flera diskussionstradar handlar om métet med polisen i samband med mopedakningen, och dar
det framforallt &r den egna fortkdrningen som lyfts. | dessa diskussionstradar ges aven uppfatt-
ningar om polisen och dess agerande och déarmed polisens betydelse ur ett trafiksakerhets-
perspektiv. Poliser som ser mellan fingrarna rérande trimning och som t.o.m. har skamtat om
det eller gett positiva indikationer till trimning beskrivs i inligg och kommentarer som “coola”
och ’skona”, medan poliser som foljt efter dem beskrivs som fascistiska. Polisen blir antingen
en fiende eller ’en skon snubbe”, dér polisens forhéallningssétt till trafiksdkerhet dr avgérande. I
en del historier framstills istéllet polisen som “’korkad”, i det att mopedisten har lurat polisen.
Detta i sin tur skulle kunna ses som att den egna sjélvbilden starks, och som formedlas till de
andra deltagarna i forumet.

En berattelse om mopedakning kan handla om hur tradskaparen kort for fort och dar han sjalv,
alternativt en passagerare, inte har hjdlm, varpd man fér syn pé en ”snutbil”. I beréttelser av
detta slag ges ofta en beskrivning av hur man hanterar situationen. Ofta handlar det om att
mopedisten och kompisarna klarar sig undan polisen, men déar det tydligt betonas att det var en
spannande och ibland riskfylld handelse. En historia kan t.ex. av beréttaren beskrivas som en
rolig episod, och dé&r ingredienser som fortkdrning, att man inte haft hjalm och att man lurade
polisen ar betydelsefulla.

Polishistorierna forstarker spanning, och kan ge en identitet dar beréttaren lyfts som smart och
rolig (t.ex. i form av roliga svar till polisen).

En viktig fraga ar varfor man deltar i diskussionsforumen. Sajternas fokus pa mopeder innebar
naturligtvis att deltagarna i forsta hand delar ett gemensamt intresse for mopeder och mopedak-
ning. Diskussionsforumen genererar information och man kan fa svar pa olika fragor rérande
mopeder. Undermedvetet starker ocksa deltagandet den egna identiteten och grupptillhdrigheten
genom att man t.ex. i kommentarer for inldgg far bekréftelse och blir ”sedd”, samtidigt som man
1ar sig normerna inom den grupp man vill tillhora.

Av materialet kan man ocksa se nagra gemensamma faktorer som tillsammans kan ségas utgora
en gruppidentitet. Denna gruppidentitet utgors for det forsta av att gruppen bestar av unga man,
ofta med ett stort tekniskt kunnande och det gemensamma intresset for mopeder och moped-
akning. Ibland deltar ocksa personer utan detta tekniska kunnande som far bli mottagare av in-
formation fran de kunniga. Genom detta starks den kunniges sjalvbild och status bade genom att
vara duktig och i vissa fall, genom att vara nedlatande och raljant mot den okunnige.

Fartens betydelse har en framtradande roll, och beréttelserna om hur man har kért fort, med
trimmad moped, bekréftas oftast av andra deltagare i positiva ordalag. Normen fér hur man bor
agera som ung manlig mopedist bekréaftas av diskussionstradarnas inlagg, kommentarer och
kanslosymboler. Aven kontexten i form av citat och avatarer forstarker attityder som i sin tur
formar gruppnormer. Den “manlighet” som uttrycks speglas t.ex. ofta av valet av just avatarer,
som inte séllan bestar av halvnakna kvinnor.

VTI rapport 856 65



Vidare vavs manga ganger olika aspekter ihop, i det att man kor for fort pa en trimmad moped,
utan hjalm och utan blinkers. I de fall detta sker skulle mdjligen en koppling kunna goras till
olycksstatistiken som visar att det ofta handlar om att det &r samma ungdomar som kor utan
hjélm, trimmat och onyktert.

Erfarenheter ur den faktiska véarlden beskrivs i den virtuella vérlden. Liksom beréttelser och
historier i den faktiska varlden kan vara éverdrivna eller rentav osanna for att skapa t.ex. span-
ning eller beundran torde detsamma gélla for historieberattandet i den virtuella varlden. 1 den
virtuella varlden ges feedback pa de egna inlaggen, som kan forstarka alternativt férminska bil-
den av den egna och dnskade identiteten. Men samtidigt far berattaren, liksom aven de passiva
deltagarna i forumet, inblick i normer, attityder och vérderingar pa det ”globala” planet. Studi-
ens resultat vicker en rad fragor. Overférs de i diskussionsforumen uttryckta attityderna och
normerna till den faktiska varlden, pa det lokala planet? Fungerar diskussionsforumen som just
ett forum for identitetsskapande och socialisering, och i s& fall i hur stor utstrackning? Om nor-
mer kring foreteelser sa som fortkérning och icke-anvéandning av hjalm forstarks i forum av
detta slag, bidrar det da till ett okat riskfullt faktiskt korbeteende? Kan och bor vuxna lagga sig
i, och i sa fall pa vilket satt? Vad vet fordldrarna om dessa diskussionsforum och vad tycker de i
sa fall om dess innehall och betydelse? | nagon form torde de attityder och normer som uttrycks
i de undersokta diskussionsforumen ha paverkan, i det att tidigare forskning pavisat att sa ar fal-
let (se t.ex. Jones, 1998; Coleman, 2010). Coleman (2010) menar t.ex., som tidigare namnts, att
digital teknologi kan fungera som en katalysator for det egna jaget forverkligande. Ytterligare
en aspekt &r att ungdomar idag 6verlag tenderar att inte dela upp sin varld i en virtuell och en
faktisk. Likaval som det sociala samspelet tranas pa skolgarden, kan det tranas i olika sociala
medier (Cox, 2009). Vidare mojliggor Internet — i detta fall diskussionsforum — att deltagaren
kan ingd i en roll, dvs. vara anonym, vilket mojliggor att deltagaren kan forma sin egen identi-
tet, som bekraftas eller ifragasatts av andra deltagares utifran dessas attityder och normer. Hari
kan en anpassning ske till de redan radande normerna i diskussionsforumet (jfr Persson, 2010).
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6. Samlad diskussion och slutsatser

Studiens genomgang av statistik for mopedakande och mopedolyckor visar att bade intresset for
att aka moped och forekomsten av olyckor var som storst aren runt 2006-2007. Under de forsta
6-7 aren av 2000-talet 6kade forsaljningen av mopeder klass | medan forsaljningen av klass Il
har minskat kraftigt fram till idag. Fler och fler mopeder av de som finns registrerade stélls nu
ocksa av, dvs de &r inte i trafik. Detta monster visar tydligt att intresset for mopedakande har av-
tagit pa senare tid, vilket inte minst ger avtryck i olycksstatistiken. Farre och farre skadas svart
och man kan se en svag trend till att antalet dodade mopedister minskar.

Orsakerna bakom det sjunkande intresset ar inte studerat, men man kan énda identifiera flera
tdnkbara orsaker. En viktig hadndelse var implementeringen av det nya kérkortsdirektivet, vilket
i Sverige innebar korkort, forarbevis, obligatorisk utbildning och prov for alla. Detta har gjort
det svarare att fa tillgang till rattigheten att kora, vilket troligen har fatt flera att avsta. Trafik-
analys (2012) papekar att 2010 var forsta aret da alla som fyllde 15 ar paverkades av det nya
kravet pa korkort for moped klass I. P4 motsvarande satt var det forsta aret alla 15-aringar be-
rordes av kravet pa forarbevis for mopeder klass 1.

Utover att det har blivit svarare har det ocksa blivit dyrare och tar mer tid i ansprak. | tidigare
studier av varfor ungdomar inte tar korkort for bil har dessa tva, att inte ha rad och inte ha tid
spelat stor roll (Gregersen och Forward, 2014). Ytterligare en mojlig orsak kan vara minskat in-
tresse. Langsiktig statistik visar att intresset for mopeden som transportmedel gar i vagor utan
att man direkt har kunnat peka ut nagra tydliga forklaringar. En tankbar forklaring ar dartill den
period av lagkonjunktur som vi haft under senare ar. Vilken roll var och en av dessa an spelar,
har det inneburit en tydlig trafiksékerhetsvinst, speciellt bland femtonaringar. Deras kraftiga
overrepresentation i mopedolyckor har nast intill suddats ut eftersom det tillkommit sa fa nya
mopedister i dessa aldrar under de senaste aren.

Kvar star anda det faktum att moped och motorcykel ar de farligaste fordonen om man raknar
olycksrisk som antal olyckor per korstracka. I sammanstéllningen ”Vagtrafikskador 2013” fran
Trafikanalys konstaterar man att de har ca 40 ganger hogre olycksrisk an bilister. En stor del av
denna 6kade risk beror pa medvetna beslut att bete sig farligt (Trafikverket, 2012). Det finns
omfattande forskning om trafikanters beslutsfattande och beteende (se t.ex. Porter, 2011). En
stor del av denna forskning har kunnat anvandas for att forsta att risktagande inte bara ar en
funktion av bristande kunskaper om regler eller dalig formaga att hantera sitt fordon. I den s.k.
GDE-matrisen (Goals for Driver Education) (Hatakka m.fl. 2002), har detta gjorts tydligt genom
fyra hierarkiskt ordnade nivaer av utbildningsmal dar dessa fordonsspecifika kunskaper och far-
digheter endast utgor en liten del. Av mer évergripande betydelse for olycksrisken ar sadant
som har att géra med individuella och sociala forutséttningar, stravanden och mal i livet som
helhet och pa vilket sétt dessa paverkar motivation och strategiska val i trafiken. Hit hor t.ex.
alder, kon, personlighet, grupptillhorighet, intressen och livsstil. Detta innebar bl.a. att grupp-
normer ar av stor betydelse for trafiksakerheten, samtidigt som mopeden kan vara ett centralt
verktyg for att uttrycka sin grupptillhdrighet. Den har problematiken &r dartill i forsta hand ett
manligt ungdomsfenomen. Ett ungdomsfenomen darfor att moped koérs framst av ungdomar i
tonaren, dvs. i en alder da gruppens normer och forvantningar spelar en mycket stor roll. Ett
manligt problem eftersom det &r bland de unga ménnen som olycksriskerna &r storre, testoste-
ronhalten &r hégre och hjarnans kontrollfunktioner ligger efter i utvecklingen jamfort med de
unga kvinnorna, samtidigt som schablonmassiga forebilder bland mén lattare kan locka till 6kat
risktagande (Glendon, 2011).

Utover dessa personliga forutsattningars betydelse ar det ocksa val kant att erfarenhet med sitt
fordon ar viktigt. Ju stérre erfarenhet och rutin, desto lagre mental belastning och desto battre
Klarar man koruppgiften. Man reagerar snabbare, soker av omgivningen effektivare och klarar
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komplicerade situationer battre. Ouppmarksamhet som olycksorsak har pa senare tid visat sig
vara viktig i olika typer av olyckor, &ven med bilister och cyklister. En stor del av den oupp-
marksamhet som studerats hanger nédra samman med distraktion (Kircher, Patten och Ahlstrém,
2011).

Nar det kommer till mer konkreta beteenden visar studien att det forekommer en lang rad farliga
och medvetna val, sdsom att inte anvanda hjalm eller att inte knappa den, att trimma mopeden
och kdra med hog hastighet, att kora efter att ha druckit alkohol, att ta bort backspeglar, registre-
ringsskylt och blinkers pa mopeden, att bryta mot regler om var mopeder far kéra, mm. Alla
dessa ar exempel pa identifierade beteenden som kan oka risken for olycksinblandning eller for
att en olycka ska leda till svarare skador.

For lagovertradelsen trimning &r det intressant att notera att s& stor andel som 80 procent av for-
aldrar vet om att deras tonaring har trimmat sin moped (NTR, 2010). Dartill kommer att 13
procent av pojkarna och 34 procent av flickorna hade fétt hjalp av foraldrarna att trimma mope-
den. Nar det géller nykterhet &r situationen daremot en annan. Dér anger 84 procent att de tror
att foraldern skulle tycka att det var oacceptabelt att de kér moped om de druckit tva starkol
medan endast 55 procent tror att bésta kompisen skulle tycka det.

Nér det galler dessa lagvertradelser kan polisen spela en viktig roll for att ddmpa ungdomarnas
farliga korning. Fran internetstudien kan man dock konstatera att om man lyckas lura polisen pa
olika sétt, kora ifran, undvika att bli avsldjad med trimmad moped osv sa kan det fungera status-
hojande. De flesta ungdomar pa moped har sannolikt respekt for polisen, men det framtréader har
en motkraft i att vissa ungdomar vill féra polisen bakom ljuset.

Genom den foreliggande kunskapsdversikten, sammanstéllningen av statistik, olycksanalysen
med intervjuer och analysen av diskussionsforum pa internet har en rad méjliga forklaringsmek-
anismer bakom unga mopedisters riskfyllda beteenden och héga olycksrisk identifierats som
spelar olika stor roll for olika individer. Har ges en sammanfattande lista Gver ett urval sadana
foreteelser.

e Personligheten har viss paverkan pa olycksinblandning. Aventyrssokande, aggressivitet
och impulsivitet ar exempel pa personlighetsdrag som kan 6ka risken for risktagande
och olycksinblandning.

e Ungdomarna ar tonaringar med vissa fysiologiska funktioner som medfor okat risk-
tagande, t.ex. hjarnans utveckling och hormonutveckling i kroppen. Hjarnans utveckling
innebér bl.a. begransad formaga att reflektera 6ver konsekvenser, kontrollera impulser
och kanslor och att vardera risker korrekt. Detta har storre betydelse for pojkar an for
flickor.

e Frigorelse fran foraldrar och andra vuxna ar véasentlig under tonaren dar man vill visa
foraldrar, andra vuxna, kompisar och sig sjalv att man klarar sig pa egen hand och att
man ar en oberoende och sjélvstandig individ. Detta kan fa konsekvensen att man gor
saker i opposition mot foraldrars vilja. Samtidigt vet vi att relationer mellan unga och
foraldrar ar 6ppnare idag, att man pratar dppnare om saker och att foraldrar &r mer
accepterande.

e  Gruppnormer och grupptillnérighet paverkar vilka val man gor och hur man beter sig
medvetet utan att medvetet ha reflekterat 6ver konsekvenserna. Det gdller t.ex. val av
moped, modifiering av mopedens utseende, registreringsskylt, trimning, hastighet, an-
damal med mopedakande, skjutsning, hjalmanvandning och nykterhet under korning.
Formagan att sta emot grupptryck 6kar med 6kad alder.

e Individuella attityder och varderingar utvecklas gradvis fran att man ar barn, vilket t.ex.
innebdr att positiva attityder bland pojkar gentemot t.ex. fart och teknik grundas redan i
tidig alder.
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o Det finns ett samband mellan olika riskhdjande beteenden hos individer, t.ex. om man
trimmar ar sannolikheten ocksa stor att man bryter mot andra regler i trafiken utéver
fortkdrning och mot andra regler utanfor trafiken, t.ex. i skolan.

e Socioekonomiska forhallanden sasom foraldrars yrke och utbildning paverkar ung-
domars forutsattningar och olycksrisker i trafiken. De som har bast socioekonomiska
forutsattningar klarar sig ocksa bast i trafiken.

o Pojkar/man ar dverrepresenterade i olyckor i trafikantroller dar man ar aktiv, tar egna
initiativ och gor egna val. som fotgangare, cyklister, mopedister, motorcyklister och bil-
forare. Daremot &r det ingen skillnad i olycksinblandning nér de &r passiva trafikanter,
t.ex. som passagerare i bil. Pojkar/man beter sig ocksa mer riskfyllt genom att oftare an
flickor/kvinnor trimma, kora fort, kora berusad, avsta fran hjalm, reflexvast och annan
skyddsutrustning eller att kora olovligt utan kérkort eller forarbevis.

e De flesta ungdomar beter sig sakert och fornuftigt pa sin moped och blir inte inblandade
i olyckor. Undantaget ar trimning, speciellt bland pojkar dar halften har trimmad
moped, men ocksa i viss man bland flickor dar ca 20 procent kor trimmat. Gruppen som
bryter mot viktiga regler i 6vrigt ar liten, men det ar ocksa de som rakar mest illa ut.

e Internet utnyttjas av manga mopedister for att diskutera moped, teknik och moped-
akande. De som ar aktiva pa internet far tillgang till och kan sjélva sprida berattelser om
riskfyllda beteenden sasom fortkdrning, trimning, polisjakter och liknande.

o Internetdiskussionerna ar ofta av den karaktéren att de uppmuntrar till riskfyllda beteen-
den genom att sadana berattelser belonas med olika grader av positiva tillrop. Detta for-
starker bilden av att beteenden sasom trimning och fortkdrning &r nagot positivt.

Sammantaget innebar dessa forutsattningar att atgarder for att forbattra de unga mopedisternas
sakerhet inte bara kan vara generella och lika for alla. Det maste till bade generella atgarder och
atgarder som ar utformade sa att individuella forutsattningar kan vagas in for att fa bast effekt.
Vi ser genom djupstudierna av olyckor och av enkatundersokningar t.ex. att trots att vi har reg-
ler om hastighet, hjalmanvandning och nykterhet sa ar det stora grupper av mopedister som
trimmar mopeden och kér for fort, struntar i att anvanda eller knappa hjalmen eller kor efter att
ha druckit alkohol. Sjalvklart har hastighetsbestdmmelserna, hjalmlagen och lagen om trafik-
nykterhet avgorande effekter pa sakerheten liksom man ska ocksa forvanta sig att utformning av
vagmiljon sa att den passar mopedister har positiva effekter. Ska man komma at problem som
har att géra med den individuella motivationen behdver man ocksa stodja dem i utvecklandet av
forstaelse for risker, sjalvinsikt, fornuftiga forhallningssatt och formaga att reflektera dver kon-
sekvenser av sina val och handlingar. Det handlar da om pedagogiskt inriktade insatser, t.ex.
genom informationskampanjer, mopedutbildning, skolans arbete med trafik, féraldraengage-
mang och liknande. Inte minst galler det att ta vara pa den kunskap som finns om pedagogiska
metoder for detta andamal.
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7. Forslag pa atgarder

Har ges forslag pa atgarder med syfte att minska unga mopedisters olycksinblandning och skapa
battre forutsattningar for aktorer pa olika nivaer att verka for battre sakerhet for unga mopedis-
ter. Forslagen bygger pa en kombination av atgarder som genererats av foreliggande studie och

sadana som tagits fram i andra sammanhang.

| arbetet med att utforma atgardsforslagen har en systemsyn anvants (Figur 11). Utgangspunkten
ar Nollvisionens fundament att minska skadekonsekvenserna i en olycka, men ocksa majlighet-
erna att forebygga olyckor eftersom mopedister ar oskyddade trafikanter med en hog skaderisk

aven i mindre olyckor (Trafikverket, 2012).
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Figur 11. Systemperspektiv pa trafiksékerhet for mopedister (Gregersen, 2010)

Atgardsforslag inom féljande omraden presenteras:

e Polisinsatser och regelverk
e Aldersgranser

o Teknik
e FoOrsakring
e Utbildning

e Foraldramedverkan

¢ Informationskampanjer

e Internet

e Fordonsklassificering

o Infrastruktur

e Framtida tekniska stodsystem
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7.1. Polisinsatser och regelverk

Polisens insatser kan vara av olika karaktar. Den traditionellt mest uppenbara uppgiften handlar
om Overvakning. Polisen har dock stora problem med 6vervakning av lagbrytande mopedister
eftersom det ar s vanligt att man tar bort registreringsskylten och darfor inte kan identifieras.
Mopedisten har betydligt lattare &n bilisten att smita undan polisen vid en kontroll.

I informella samtal med enskilda poliser framhéller de ocksa detta, att de har mycket svart att
overvaka regelbrytande mopedister, dels for att de sa latt kan smita undan, dels for att de inte
har registreringsskylt. | stort sett har man darfor gett upp ambitionen att évervaka mopedister.

En uppenbar méjlighet for att forbattra situationen ar darfor att infora krav pa registreringsskylt
for alla mopeder, dven klass I1. Da tas den majlighet bort som innebér att man med en moped
klass | kan ta bort skylten och kéra som om det vore en moped klass 1. Detta ger en minskad
mojlighet for mopedister att vara anonyma och en béttre mojlighet for polisen att utfora sitt
dvervakningsarbete. Det ger ockséa en 6kad majlighet for polisen att kontrollera om mopeden ar
forsékrad genom snabb slagning i dataregister.

Polisens insatser ar viktiga. Det framkommer i de hdr genomférda intervjuerna och internet-
studierna att boter och indraget korkort &r allvarliga hot, storre &n radslan for en trafikolycka.
Om polisen kan fa battre forutsattningar ar potentialen sannolikt stor for minskade regelbrott.
En méjlig och sannolikt mycket effektiv atgard skulle vara att trimning och utebliven hjalm-
anvéndning leder till indragning av forarbevis respektive AM-korkort. En annan regelférandring
som skulle gagna polisens arbete vore att infora hastighetsgranser for mopeder istéllet for de
nuvarande konstruktiva hastigheterna. | radande regler géller att en moped som, utan att vara
trimmad, kan koras i 60 km/tim inte kan bestraffas for detta om man kor 60 pa en 70-vég.
Genom att infora hastighetsgranser for mopeder gér man tydligt att det ar férbjudet att kéra for-
tare &n 25, 30 respektive 45 km/tim aven om mopeden kan koras fortare, dvs samma regler som
géller for andra motorfordon.

Polisen kan dock agera pa andra satt for att forebygga regelbrott sdsom trimning och slarv med
hjalmen. Flera exempel finn dar t.ex. polisen gor intensiva punktinsatser eller dar de under
langre tid finns narvarande i ungdomars naromraden, som vid skolan eller i bostadsomradet, dar
de kan bygga upp en relation med ungdomarna sa att de far mojlighet att prata med dem sam-
tidigt som de har narmare kontroll pa ungdomarna sjalva och deras mopeder (Gregersen 2004,
Berg m.fl. 2008). Punktinsatser kan vara bra, men fungerar oftast bara under en mycket kort tid
eftersom information om polisens aktiviteter sprids snabbt mellan mopedisterna, speciellt bland
de som bryter mot lagen. En mojlighet kan ocksa vara att polisen tar del av diskussionerna pa
internet om hur man lurar polisen och anvanda dessa diskussioner som underlag for dialog med
ungdomarna.

7.2. Aldersgranser

| de diskussioner som fordes i Sverige runt 2008 infor inforandet av EU-direktivet for korkort
framholls aldersgransen som en mycket viktig komponent. De flesta experterna var Gverens om
att aldersgransen for moped klass | borde hojas till 16 ar, men detta motsatte sig regeringen pa
grund av det stora behov som fanns for 15-aringar att transportera sig dar det saknades effektiva
kollektivtransporter.

I Danmark har man skérpt reglerna fér mopedkdérkort i samband med att det nya EU-direktivet
implementerades. Dar diskuterades ocksa aldersgransen och det fanns forslag om sankning av
aldersgransen for moped klass | fran 18 till 16 ar, men fann att detta inte var mojligt pga
forsdmrad trafiksékerhet och inte heller nddvandigt av mobilitetsskal eftersom yngre personer
har mojlighet att kdra 30-moped.
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Idag kan vi se att intresset for mopedakning har minskat, nagot som bl.a. inneburit att andelen
nytillkomna ungdomar som har moped minskat. Konsekvenserna for olycksinblandningen &r att
dverrepresentationen av femtonaringar har minskat kraftigt. Har behéver man narmare analysera
om detta beror pa den obligatoriska mopedutbildningen eller om det beror pa det minskade anta-
let mopedister. Nagon sadan analys finns inte, men man kan sannolikt anta att det handlar om en
kombination. | en processutvardering av mopedutbildningen for AM-behdrighet kom man fram
till att kurserna genomgaende fick gott omdome och eleverna var generellt ambitiésa och foku-
serade. Flertalet mal fran kursplanen togs upp, forutom sjalvvardering. Teoriundervisningen var
i de flesta fall provstyrd, vilket innebar att huvudvikten i teoriundervisningen var pa regler och
bestammelser och mindre pa att héja riskmedvetenheten. En forandring av elevernas riskmed-
vetenhet och attityd till hastighet och alkohol bedomdes darfér som tveksam (Stave, 2012).

Om denna slutsats ar riktig, kvarstar att femtonariga mopedisters olycksrisk, raknat som olyckor
per korstracka ar oacceptabelt hog. Detta innebér att atgarden att hoja aldersgransen till 16 ar
fortfarande ar mycket relevant.

7.3. Teknik

En mycket viktig atgard ar att minska trimning och andra tekniska brister pa mopederna. Bara 4
av 10 mopeder i dodsolyckor var utan tekniska brister. Utdver trimning handlar det t.ex. om
bristfallig belysning eller broms och import av mopeder som antingen gar for fort fran borjan
eller dr ”sjalvtrimmande” genom att vissa delar snabbt slits ner.

Flera olika mojligheter finns for att minska trimningen. Att minska tillgangen pa trimdelar ar en.
Detta har McRF (Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund) tagit som en viktig uppgift
genom att stalla krav pa sina medlemmar att inte tillhandahalla trimdelar. Ytterligare ett sétt ar
att stodja och intensifiera det arbete som NTF har byggt upp tillsammans med SMR (Sveriges
Motorcykelhandlares Riksforbund) for att minska antalet mopedhandlare som hjélper till med
att trimma sina kunders mopeder. Enligt NTF har deras arbete med mopedhandlare blivit
svarare, bl.a. i takt med att mopedfarsaljningen minskat och lonsamheten blivit lagre.

Atgarder kan ocksé dvervégas for skarpt kontroll for att stoppa direktimporterade mopeder som
gar for fort eller ar ’sjalvtrimmande”.

Utdver trimningen har andra tekniska brister betydelse for mopedisternas sékerhet. | intervju-
studien och internetstudien framkom tydligt att det finns en vilja att t.0.m. medvetet férandra
mopedens utseende, t.ex. genom att ta bort blinkers eller backspeglar. Enligt djupstudier av
dodsolyckor pa moped har man konstaterat att kombinationen trimning och andra tekniska
brister forekommer i en stor del av olyckorna (Trafikverket, 2012).

7.4. FOrsakring

Forsakringsbolagen har ett system dér man kan sénka ersattningen vid skada om mopeden visar
sig vara trimmad. Kunskapen om detta ar dock begréansad bland mopedungdomarna och deras
foraldrar. En potentiellt verksam atgard &r darfor att 6ka kunskaperna om detta bland forsak-
ringstagarna.

For forsakringsholagens del géller ocksa grundprincipen att man vid skador bara samarbetar
med de verkstader som inte hjalper sina kunder att trimma. Det &r dock mycket svart for bola-
gen att folja upp och sakerstélla att trimningshjalp inte ges. Har finns darfér en potential i att
forstérka den typ av avsldjande insatser som NTF bedriver.

En annan forsakringsteknisk atgard som kan ha potential aven for mopedister ar frivilliga ata-
ganden som kan sidnka premien for forsdkringen, s.k. ”Pay as you drive” eller Folksams ”Gront
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ljus” for bilister dir personer fick kora med ett ISA-system'® som ocksa kopplades till forsak-
ringspremiens storlek. ISA talar om for foraren nér man dverskrider géllande hastighetsgrans
och loggar resultatet. Atgarden visade sig ha ovéntat god effekt pa hastighetsefterlevnaden. Man
visade att hastighetsovertradelser mer &n halverades och man bedomer att atgarden for bilister
om alla kérde med liknande system, skulle 6ver 40 liv kunna raddas varje ar och 300 svara
personskador undvikas. (Stigsson, Krafft, Kullgren & Rizzi, 2012). Det bedéms dock fran for-
sékringsbranschen, trots dessa resultat, vara for komplicerat och kostsamt att genomféra den har
typen av atgarder i dagslaget.

Aven i Danmark har man provat en liknande atgard med positivt resultat (Lahrmann, Agerholm,
Tradisauskas, Naess och Harms, 2012). Man bor kunna 6vervaga om liknande system skulle
fungera for mopedister. Man kan t.ex. ha lagre premie for de som alltid anvander hjalm, aldrig
kor onyktra och inte trimmar sin moped eller kor fortare an hastighetsgranserna. Teknik for att
folja upp dessa beteenden for mopedister behéver da utvecklas.

7.5. Utbildning

Utbildning av mopedister & mycket viktig. Nollvisionens strategi att utforma ett forlatande vag-
transportsystem ar mycket svart att astadkomma genom enbart teknik- och infrastrukturlos-
ningar eftersom mopedisten ar oskyddad och i manga olyckssituationer kér mycket fort.

Utbildning av mopedister sker idag infor kérkort och forarbevis. En utvérdering av utbildningar-
nas effekter behdver géras som komplement till den processutvardering som VT genomfort
(Stave, 2012).

Ambitionen, om avsikten verkligen ar att soka minska mopedisternas olycksinblandning, maste
vara att skapa en genuin forstaelse som ar av en annan karaktar an traditionell faktaférmedling.
Trafikundervisningen syftar till att ’komma innanfor pannbenet” pa eleven, dvs. att faktiskt pa-
verka elevens dagliga tankande och beteende. Det handlar om att utveckla férmagor sasom att
kunna reflektera Over konsekvenser av egna handlingar, att vardera risker, att prioritera mellan
kortsiktig tillfredsstéllelse och langsiktiga mal, att integrera och prioritera i komplicerad inform-
ation, att visa hansyn m.m. Detta gor ocksa att anpassad pedagogik maste anvandas, t.ex.
problembaserat larande, undersdkande pedagogik, gruppdynamiska évningar, insiktsskapande
dvningar och coachning.

For att mota alla de forutsattningar hos ungdomar som styr deras mottaglighet for viktiga bud-
skap och som bestammer deras motivation att forandra sitt beteende kravs saledes pedagogiska
metoder som skapar engagemang hos eleven. Att bara lyssna pa nagon som berattar om hur man
ska ténka eller bete sig kan vara bra i vissa sammanhang, men for det mesta fungerar detta
daligt. Speciellt i ssmmanhang dar malet ar att forandra ungdomars beteende i ett omrade dar
psykologisk, fysiologisk och social utveckling har stort inflytande. Beteende i trafiken &r ett
sadant omrade. Det kravs att man kan astadkomma ett engagemang hos eleven som kan konkur-
rera med motkrafter som styrs av ungdomskulturens normer, frigérelse och grupptryck. Man
maste lyckas med att fa ungdomen att tanka sjélv, bli medveten om sig sjalv och om hur trafiken
fungerar bast. Forutsattningar for detta ar t.ex. att:

e Paverkan sker dver langre tid sa att man skapar aterkommande majligheter att bygga upp ett
engagemang och att reflektera dver nya budskap och insikter.

o De pedagogiska metoderna kan aktivera eleven och géra honom/henne medveten om sig
sjélv i ett samspel med andra trafikanter i en social trafikmiljo.

10 Intelligent Speed Adaption, dvs ett tekniskt hjalpmedel som talar om vilken hastighetsgrans som galler
och varnar om man kor for fort.
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e  Ansatserna utgar fran att eleven, atminstone till viss del, kan ta ansvar for sitt eget larande
och for sitt eget beteende i trafiken.

e Lararen och eleven formar ett partnerskap dar lararen genom observation, fragor och feed-
back uppmuntrar eleven att reflektera och utveckla strategier for sina val och sitt beteende i
trafiken.

e Eleven anvander sin erfarenhet, sitt fornuft och sin kreativitet for att definiera vilka problem
som existerar i trafiken och ta reda pa hur man kan 16sa dem.

Pedagogisk handlar det i hog grad om att anvanda aktiva, elevcentrerade metoder dar eleven
sjalv definierar problemen och eller finner fram till I6sningar. | stor utstrackning och manga till-
lampningar &r lararen en coach som staller fragor och stottar i elevens sokande efter information
och lésningar (Gregersen, 2010).

| processutvarderingen av den svenska utbildningen for moped klass | (Stave, 2012) framkom
att det behdvs ett genomslag i utbildningen for just 6kad riskmedvetenhet och attitydforandring.
Detta skulle enligt forfattaren kunna nas genom ¢kad harmonisering mellan kursplanens mal,
utbildningens genomférande och provets utformning. Forfattaren tar bland annat upp hur sjéalv-
vardering skulle kunna ingd som en naturlig del. Vidare efterfragas att foraldrarnas roll lyfts
fram genom ett kat engagemang och nagon form av delaktighet i utbildningen.

Precis som for andra trafikantgrupper ar erfarenhet och tréaning dessutom viktigt. Att vara nybor-
jare innebér en stor mental belastning och begransad formaga att hantera sjalva koruppgiften.
HOg mental belastning bidrar starkt till distraktion, ouppméarksamhet och olycksinblandning.
Eftersom privat 6vningskorning pa moped inte ar tillaten, har utbildningssystemet ett inbyggt
problem — den praktiska traningen innan man far kora sin moped ensam blir nastan obefintlig.
Eftersom det heller inte finns nagot praktiskt forarprov sa tillater systemet att man far sitt kor-
kort/forarbevis utan nagon som helst forsakran om att man klarar sjalva kérningen pa ett sakert
sétt.

Detta forhallande pekar pa att en 6versyn av mopedutbildningen behover goras, sa att eleven pa
nagot satt far majlighet att mangdtrana, t.ex. pa sarskilt anvisade platser eller tillsammans med
en handledare.

7.6. Ungdoms- och foraldramedverkan

Foraldrars engagemang i sina ungdomars funderingar och val nar det géller trafiksékerhet och
mopedakning &r av mycket stor vikt. Den ungdomsforskning som refereras i kapitel 2 visar tyd-
ligt att ungdomar ar beroende av sina fordldrars engagemang och samtycke. Samtidigt med den
har studien genomfor ocksa en studie kring foraldrars roll for deras mopedungdomars sakerhet
dar dessa fragor behandlas narmare (Forward m.fl. 2015).

Nar det géller mopedungdomarna sjalva &r det svart att hitta bra arenor dar de kan gora sin rost
hord. Manga av de synpunkter som ungdomarna lamnat i den hér studien genom intervjuer och
internetdiskussioner &r mycket vardefulla och behéver komma till myndigheternas k&nnedom.
En mojlighet for detta ar att inratta ndgon form av mopedungdomsrad. Eftersom sektorsansvaret
for trafiksakerhet med syftet att vara stodjande och padrivande togs bort i och med att \Vagver-
ket delades upp 2010 &r det dock ingen myndighet som kan ta ansvar for ett sadant ungdomsrad.
En majlig 16sning &r att uppdra at NTF att ta ansvar for en sadan insats.

7.7. Informationskampanjer

I Sverige bedrivs nastan inga informationskampanjer kring trafiksékerhet. En orsak dr att sektor-
sansvaret for trafiksakerhet togs bort i och med omorganisationen av trafikmyndigheterna. En
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annan &r att det finns en uppfattning bland beslutsfattare att informationskampanjer inte &r ef-
fektiva. Idag finns det dock mycket goda kunskaper om hur man genomfér informationskam-
panjer varfor detta maste betraktas som en viktig atgard ocksa for mopedister.

Riktlinjer for hur en informationskampanj ska utformas finn bl.a. i en handbok fran ett EU-
projekt CAST (Campaigns and Awareness Raising Strategies in Traffic Safety) (CAST, 2009).
Man pekar dar pa att kampanjer har s manga som fem olika malsattningar:

o Att férmedla information om nya regler

e Att skapa kunskap och/eller medvetenhet om risker, nya tekniska stodsystem etc.
e Att forandra bakomliggande faktorer som man vet paverkar trafikanters beteende
e Att forandra problembeteenden eller vidmakthalla sakra beteenden

e Att minska allvarlighetsgraden av olyckor

I handboken beskrivs noggrant hur olika steg i kampanjen ska genomféras. De moment man
beskriver ér:

e Val av typ av kampanj. En rad olika typer av kampanjer kan anvandas sasom t.ex. fri-
staende information eller information kombinerad med andra insatser, t.ex. utbildning,
polisévervakning eller forandrade regler.

e Attlara fran tidigare aktiviteter. Det finns som oftast tidigare kampanjer genomférda
som man bar lara fran, vare sig de haft effekt eller inte. Forst da kan man ackumulera
kunskap och forbattra forutsattningarna for ett bra resultat.

e Definition av malgrupp. Malgruppen kan vara hela befolkningen eller specifika del-
grupper. Detta styrs av kampanjens mal, men det kravs ocksa att man skaffar kunskaper
om den malgrupp man véljer.

e Design av budskap. Det ar inte tillrackligt att bara férse malgruppen med information.
Budskapet maste skraddarsys till malgruppens behov och intressen for att optimera
sannolikheten for att man lyckas forandra attityder, beteenden eller vilka mal
kampanjen nu har.

e Val av kommunikationskanaler och verktyg fér genomforande. Budskap kan for-
medlas pa en mangd olika sétt, fristaende eller i kombination. Man kan vélja olika
media och métesformer. Valet styrs av en rad faktorer sasom t.ex. kostnader och mal-
gruppens vanor.

e Utvardering. En kampanj maste utvarderas for att man ska veta om den fungerar som
det ar tankt och om den ger de effekter man forvantat, dvs om man uppfyllt de mal man
definierat. Utvardering bestar av bl.a. processutvardering och effektutvardering.

Tankbara omraden for kampanijer kan t.ex. vara trimning, hjalmanvéandning, nykterhet, direkt-
import av mopeder, fordldramedverkan eller bilisters medvetande om mopeder. Det &r dock
viktigt att den information som férmedlas inte bara beskriver vilka problem som férekommer,
utan ocksa pekar ut pa vilket satt de kan losas.

7.8. Internet

| studien om internetdiskussioner konstaterades att diskussionerna oftast handlar om teknik, om
fordonets utseende, om trimning mm och mera sallan om fornuftiga forhallningssatt till moped-
akning och risker. Ett mojligt komplement till de befintliga diskussionerna skull darfor vara att
starta diskussionsforum med sdkerhet i fokus. Det har man gjort i Norge dér Trygg Trafikk
driver en webbsida som heter ”Jentenes trafikkaksjon”. Den riktar sig till flickor och har som
syfte att ge dem kunskap, tips och rad om hur de kan ta ansvar for sig sjalva i trafiken
(http://www.tryggtrafikk.no/tema/ungdom/jentenes-trafikkaksjon/ ). Sedan 2007 har dver

15 000 flickor engagerat sig for en lokalmiljé utan ungdomsolyckor. En viktig del av aktiviteten
ar ett diskussionsforum kring trafiksékerhet. En utvérdering gjord av TOI (Transportdkonomisk
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Institutt) i Oslo fann blandade resultat, bl.a. att deltagarna var mycket ndjda med aktionen, att
deltagarna blivit mer sakerhetsorienterade, men att skillnaderna mellan forsoks- och kontroll-
grupp var sma (Backer-Gréndahl, 2010).

Ovan konstaterades att foraldramedverkan ar viktig for ungdomarnas sakerhet pa mopeden. Det
finns dock inte s& méanga sjélvklara arenor dar foraldrar kan utbyta erfarenheter och rad om hur
man ska agera. Det forefaller darfor som en bra mojlighet att utveckla diskussionsforum ocksa
for foraldrar pa internet for att gora denna utvaxling méjlig.

Ett satt att oka foraldrars medvetenhet om deras ungdomars mopedakande ar ocksa att upp-
muntra dem att ta del av ungdomarnas diskussionsforum. De flesta forum &r 6ppna for alla och
bor latt kunna hittas dven av foraldrar. Genom att ta del av det som diskuteras kan foréldrar fa
ett battre underlag for samtal med sina ungdomar om sakerhet.

Internet och olika diskussionsforum ar ocksa bra kanaler for formedling av kampanjbudskap till
de grupper som ofta ar ute p& den har typen av diskussionsforum. Aven kampanjer som fors via
Internet boér dock noggrant félja de rekommendationer som finns for kampanjutformning (se av-
snitt 7.7. ovan).

7.9. Fordonsklassificering

Granserna for vad som &r en moped och vad som &r nagot annat blir mer och mer otydliga. Idag
finns t.ex. eldrivna cyklar som kan framféras fort, cyklopeder som &r precis som en moped och
som kan koras i max 20 km/tim, eldrivna sparkcyklar, rullskridskor och skateboards, sma el-
drivna “bilar” med olika maxhastigheter etc. Nya typer av sadana fordon kommer kontinuerligt
ut pa marknaden. Figur 12 visar nagra exempel.

Figur 12. Exempel pa motordrivna fordon inom kategorierna fotgangare, cykel, moped klass |
och klass I1. (Bilderna hamtade fran olika produktsidor pa Internet.)

En viktig atgard for trafiksakerheten &r att man lyckas klassificera dessa fordon ratt sa att de blir
kopplade till rétt korkortsbehdrighet, ratt aldersgrans och ratt regelsystem.
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7.10. Infrastruktur

Manga mopedolyckor skulle kunna undvikas med ratt utformad vagmiljo. Flest mopedister
dodas pa det statliga vagnatet och flest skadas pa det kommunala véagnatet. Végarnas standard ar
ocksa viktig for sakerheten. | en VTI-studie 6ver var cykelolyckor sker, visade man att skador
och hinder pa vagbanan &r en vanlig orsak till olyckor. Effektivare drift- och underhallsatgarder
bedémdes som nédvandiga for cyklisternas forbattrade sakerhet, ndgot som man sannolikt ocksa
kan dverfora till mopeder. SKL (Sveriges kommuner och landsting) har tagit fram ”GCM-hand-
boken” som har utformning, drift- och underhallsfragor i fokus (SKL, 2010). En viktig atgard &r
att sprida kunskap om denna till de som planerar och beslutar kring sadana fragor ute i landet,
dvs i kommuner, Trafikverket och berérda entreprendrer.

For narvarande gors stora satsningar pa 6kad cykling och cyklisters framkomlighet. | samband
med denna utveckling bor mopedens plats diskuteras ytterligare. En férnyad studie om effek-
terna av att lata moped klass | fa ka pa vissa cykelbanor behéver goras.

7.11. Framtida tekniska stodsystem

Fordonsindustrins utveckling av tekniska stodsystem gar mycket snabbt och framforallt bilar
forses med en lang rad system som ska hjélpa foraren att undvika kollisioner och skador. Tekni-
ken har ocksa borjat sprida sig till motorcyklar, men for mopeder ar utvecklingstakten fort-
farande lag. Genom att investera i tekniska stodsystem for mopeder kan man aven dar reducera
olyckor och skador. En del sddana system kan man implementera ganska snabbt medan andra ar
mer framtidsbetonade och ar beroende av fortsatt utveckling av tekniska kommunikations-
system fordon till fordon och fordon till infrastruktur.

Exempel pa system som skulle vara intressanta pa kort eller lang sikt, dock utan att konsekven-
ser analyserats, ar hastighetsbegransare, filbytesvarning, avstandsreglering, varning for andra
fordon som narmar sig, ABS, hjalminterlock, krockkuddar mm. Mycket inspiration kan hittas i
diskussioner kring tekniska stodsystem for motorcykilar.
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Bilaga 1: Definitioner och regler

Enligt Nationalencyklopedin ar moped ursprungligen benamningen pa en enkel motorcykel som
i sin allra enklaste form bestod av en vanlig cykel med pahéangd liten forbranningsmotor. Den
introducerades i Sverige under 1950-talets bérjan (NE, 2012). Ordet moped myntades ar 1952 av
Harald Nielsen, en svensk motorjournalist for tidskriften Motor (Sveriges Trafikskolors
Riksforbund, 2012). Ordet dr en sammanslagning av orden motor och pedal. Ordet moped har

sedan lanats in i manga andra sprak, till exempel engelska, tyska och norska.

Nedan (Figur 13-15) foljer en beskrivning av regelsystemet i Sverige nér det géller mopeder klass
| och klass I1. Beskrivningarna ar hamtade fran Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund,

McRF:s ”Fakta om motorcyklar och mopeder 2013 (McRF, 2013).

84

B MOPEDER

Vad ar en moped?

s En moped ar ett motorfordon som &r konstruerat fér att kéras i hdgst 45 km/tim.

* En moped far ha en farbranningsmotor med hégst 50 kubikcentimeter i slagvolym
eller en elektrisk motor med en effekt pa hogst 4 kilowatt.

» Tre- och fyrhjulig moped far ha en annan férbranningsmotor &n med tandsystem,
till exempel diesel, och da far effekten vara hogst 4 kilowatt.

e En fyrhjulig moped far viga hogst 350 kg utan last. Ar mopeden eldriven ska
batterierna inte rdknas in i vikten.

Detta skiljer de olika klasserna at
Moped Klass | ar en moped som &r konstruerad for att kdras i hogst 45 km/tim.
Moped Klass Il &r konstruerad fér att kdras i hégst 25 km/tim.

Kdrkort AM och firarbevis

Fér att fa kira Moped Klass | maste du ha minst kérkortsbehdrighet AM. Fér Moped
Klass Il kravs minst férarbevis. Alla andra kérkortsbehérigheter ger ratt att kéra bada
mopedklasserna.

Registreringsplikt
En Moped Klass | maste vara registrerad och ha en registreringsskylt. Moped Klass I
registreras inte.

Kontrollbesiktning

Mopeden behéver inte kontrollbesiktigas, men om polisen stoppar dig pa vagen och
upptacker brister pa mopeden kan den f& kérforbud eller ocksa far du ett féreldggande
om att besiktiga den. | sa fall maste du ratta till det som ar fel och dar — efter lata
kontrollbesiktiza mopeden.

Trafikfdrsakring
Trafikforsakring kravs for bada mopedklasserna.
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Trafikregler for Moped Klass |

 Du maste ha en hjalm och den ska vara ordentligt fastspand. Aven passagerare ska
ha hjalm.

Du ska kdra pa vagrenen om det finns en sadan, annars pa kérbanan.

Du far inte kdra i cykelfalt eller pd cykelbanor.

Du far inte kora i karfaltet for fordon i linjetrafik ("bussfilen”).

Du far inte kéra pa motorvag eller motortrafikled.

Du far inte lata mopeden skjuta pa nagot annat fordon (till exempel en cykel) eller
|ata mopeden dras av nigot annat fordon.

» Du far inte skjutsa fler passagerare &n vad mopeden ar byggd far.

» Du far inte parkera pa gang- och cykelbanor och normalt inte i cykelstall.

LGF-skylt

Fran och med 1 november 2004 méste alla tre- och fyrhjuliga Klass |-mopeder vara
utrustade med en sarskild skylt fér langsamtgaende fordon (LGF-skylt). Skylten ska
vara typgodkand och monteras baktill pa fordonet.

Moped Klass I

Det finns tva typer av Moped Klass Il. Den EU-godkanda mopeden ar konstruerad for
att kéras i higst 25 km/tim och motorns effekt far vara hégst 1 kilowatt. Den andra
typen ar konstruerad for att kéras i hogst 30 km/tim och &r godkand i Sverige enligt
aldre bestammelser. Sadana mopeder har ett typintyg utfardat fore den 17 juni 2003.

Registrering
Moped Klass Il ska inte registreras, och det finns inget krav pa registreringsskylt.

Trafikfdrsakring
Mopeden maste vara trafikfarsakrad. Du maste ha med dig trafikforsakringsbeviset
nar du kar.

Trafikregler for Moped Klass Il

 Du maste ha en hjalm och den ska vara ordentligt fastspand. Aven passagerare ska
ha hjalm.

* Du ska kdra pa cykelbanan (galler tvahjulig moped och i vissa fall trehjulig).

» Du ska kdra pa vigrenen om det finns en saddan, annars pé kérbanan (dar det inte
finns en sérskild cykelbana).

» Du far kéra i cykelfaltet.

» Du far kéra i korfaltet fér fordon i linjetrafik ("bussfilen") om kérfaltet ligger till
hoger i fardriktningen.

» Du far inte kira pa motorvag eller motortrafikled.

» Du far parkera mopeden pa samma sétt som cykel (géller tvahjulig moped).

Du far inte |4ta mopeden skjuta pa nagot annat fordon (till exempel en cykel) eller

|ata mopeden dras av nigot annat fordon.

» Du far inte skjutsa fler passagerare dn mopeden ar byggd foér. Men om det finns
ekerskydd och 1ampliga saten far du skjutsa:
a) ett barn under 10 ar
b) tva barn under sex ar, om du sjalv fyllt 18 ar.

Figur 13. Definitioner och regler for moped klass | och klass 11 (McRF, 2013)

Utover det som framgar av McRF:s beskrivning galler att det ar mojligt, men inte tillatet, att
modifiera en moped sa att den kan koras i hogre hastigheter &n de ovan angivna. Sadan modifie-
ring brukar kallas trimning. En moped som &r trimmad sa att dess hastighet 6verstiger den till-
latna, betraktas i lagens mening som latt motorcykel och far darfor inte framforas utan registre-
ringsbesiktning, motorcykelkdrkort och motorcykelférsékring.
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Som framgar ovan skiljer sig utbildningskraven mellan de tva mopedklasserna. Har nedan foljer
en beskrivning av de krav som stalls pa utbildning och korkort, &ven den hamtad fran McRF:s
faktabok.

.UTBILDNING OCH PROV - MOPED KLASS |

Sedan den 1 oktober 2009 géller nya regler for att kéra moped. For mer detaljerad
information, g4 in pd www.korkortsportalen.se.

Krav pa fdraren
Fér att fa kdra Moped Klass | — ofta kallad EU-mopeden — maste du ha fyllt 15 ar,
inneha korkort AM eller ha nagon annan kérkortsbehdrighet.

Utbildning och prov fér Moped Klass |

Fér korkort AM  &r det obligatorisk utbildning pd minst 12 timmar. Av dessa timmar ar
minst fyra timmar praktiska moment, dar évningskérning i trafik ingar. Ovriga timmar
ar en teoretisk utbildning. Man bor anstka om kérkortstillstand innan utbildningen
pabérjas. | utbildningen ingar manévrering, fordon och miljd, kérning i olika trafik-
miljoer, resande i speciella sammanhang samt personliga forutsattningar och malsatt-
ningar i livet. Utbildningen finns att tillga hos kdrskolor och ett antal externa utbildare
som gar att finna pd www.korkortsportalen.se. Nar utbildningen &r avslutad sker exami-
nationen i form av ett kunskapsprov pa 65 fragor som utférs hos Trafikverket. Provet
omfattar fragor kring fordonskannedom/manévrering, miljd, trafiksakerhet, trafikregler
samt personliga férutsattningar. For att bli godkand maste 52 fragor besvaras korrekt.
Kostnader

Ansdkan om kdérkortstillstand hos Transportstyrelsen kostar 220 kr. Utbildningen kostar
fran cirka 3500 kronor och uppat. Ett tips ar att jdmfdra priser hos olika utbildare.
Kostnaden for att gora kunskapsprovet ar 325 kronor. Efter klockan 18.00 och helger
ar kostnaden 400 kronor.

Kirkortet

Vid godkant kunskapsprov tillverkas ett kdrkort med foto och namnteckning. AM-kor-
kortet &r ett riktigt kdrkort och kan darmed aterkallas.

Figur 14. Regler for utbildning och prov for moped klass | (McRF, 2013)
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. UTBILDNING OCH PROV - MOPED KLASS Il

Krav pa firaren
For att & kira Moped Klass |l maste du ha fyllt 15 ar, inneha férarbevis eller ha nigon
annan kérkortsbehdrighet.

Uthildning och prov fir Moped Klass I

For att fa forarbevis for Moped Klass |l maste du genomga en sarskild utbildning och
godkdnnas vid ett kunskapsprov. Utbildningen innehaller bade teoretiska och praktiska
moment, medan det avslutande provet &r enbart teoretiskt. De omraden som tas upp
under utbildningen ar fordonskannedom, trafikregler, trafikens forradiska situationer och
manniskans begransade férmaga. | utbildningen ingar ocksd mandvertraning och praktisk
tillampning. Kunskapsprovet omfattar 25-35 fragor om fordonet, regler, manniskan,
risker och miljén.

Du méste ha ratt pa minst 80 procent av fragorna for att bli godkand.

Utbildning och examination anordnas bland annat av trafikskolor, motororganisationer,
studieférbund och frivilligorganisationer.

Kurser finns hos trafikskolor och manga externa aktérer. Provet ar teoretiskt och gérs
hos externa examinatorer.

Krav pa utbildare och examinatorer

For att fa anordna och farratta kunskapsprov anséker man ocksa hos
Transportstyrelsen. Behdrighetskraven ar kérkort med behérighet A, A1, AM eller B
under sammanlagt minst tre av de senaste tio aren. Fér mer detaljer samt information
om hur kunskapsprovet ska utformas, se Transportstyrelsens hemsida.

Kostnader

Utbildningen kostar frdn 1700 kronor och uppat. Ett tips &r att jamféra priser hos olika
utbildare. Férarbeviset kostar 150 kronor och ar ett ljusgront plastkort med foto och
namnteckning som kan aterkallas vid trafikbrott. Nar du avlagt ett godkant kunskaps-
prov kommer anordnaren av provet att rapportera detta till Transportstyrelsen, som da
skickar hem en ansdkningsblankett till dig for utfardande av férarbeviset. For att du
ska kunna kora sa fort som maéjligt efter godként kunskapsprov skickar
Transportstyrelsen dven ut ett "bevis om forarbevis”, ett dokument som intygar att du
har ratt att kora moped klass Il i vantan pa att det riktiga forarbeviset ar tillverkat.
Bevis om férarbevis ar giltigt i ett ar och innan dess maste du ha skickat in din ansik-
ningsblankett samt betalat tillverkningsavgiften fér att behalla din behdrighet.

Nar den inskickade anstkan godkants skickas ett inbetalningskort.

Nar du far ditt forarbevis blir du samtidigt ansvarig for att ha trafikforsakring om du
ager en moped. Kontakta darfor ditt forsakringsbolag i god tid. Lads mer om den
mopedfdrsakring som McRF i samarbete med Trygg-Hansa kan erbjuda pa sid. 11.

Figur 15. Regler for utbildning och prov for moped klass 1l (McRF, 2013)
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Bilaga 2: Guide for intervjuer med ungdomar

Intervjuguide: Mopedisters olyckor, skador och séakerhet

Intervjuaren har férberett sig genom att noga satta sig in i polisens och STRADA:s information
om olyckan. Intervjuaren har med sig en detaljerad karta 6ver olycksplatsen.

Under varje avsnitt stélls den fetstilta kursiverade fragan. Punkterna under ar sadant vi énskar
fa svar pa, men som forhoppningsvis kommer fram i den intervjuades berattelse. Om inte, stélls
dessa fragor. Kursiverad icke-fetstilt text ar instruktioner till intervjuaren.

Intervjuaren inleder genom att beratta om projektet och fragar om den intervjuade har nagra
fragor.

Intervjuaren fragar om det gar bra att spela in intervjun pa diktafon, for minnets skull och for
att minska risken att den intervjuade blir misstolkad. Berattar att intervjun kommer att skrivas
ut, men att det i intervjuutskrifterna inte finns nagra personuppgifter som kan kopplas till den
enskilde individen, samt att det i rapporten inte kommer att vara moéjligt att utldsa vem som har
sagt vad. Nar projektet ar avslutat forstors dokument med personuppgifter pa.

Vi ska ju mest prata om olyckan, men forst ar jag nyfiken pa vad du har fér moped, hur
mycket och i vilka sammanhang du anvander den. Vi kan val bérja med att prata lite om det.
Kan du beratta.

Vad har du fér moped? (klass, marke, typ)

Hur kommer det sig att du valde en sadan?
Hade det betydelse vilken sort kompisarna har?
Hur mycket anvander du mopeden?

| vilka sammanhang?

Har du kompisar med moped? Du kan val berétta lite om hur manga ni &r och vad ni gor nar
ni ses?

Tjejer och killar?

Brukar ni ses med mopederna?

Kan du berétta lite om vad ni gor en typisk kvall ndr du och kompisarna &r ute med mopederna?
Vart brukar ni ses? Vart aker ni?

Brukar ni géra nagot mera?

Hander det att ni tavlar med mopederna? Vad gor ni da?

88 VTI rapport 856



Ska vi prata lite om olyckan da? Kan du beratta vad som hande?

Varfor skedde olyckan, enligt dig? (t.ex. pakorning, distraktion, undanmandéver, tvarbromsning,
tekniskt fel pa mopeden, trétthet, alkohol, strackans utformning och underlag, vader, tid pa dyg-
net osv)

Hur upplevde du handelsen och vad hann du tanka? Kommer du ihag hela handelsen, eller har
du minnesluckor?

Kan du beskriva dina skador?
Var det nagra fler som blev skadade? Vem? Hur?

Vad hande sedan? Ringde t.ex. nagon efter ambulans, eller fick/kunde du sjalv kontakta sjuk-
vard etc?

Resonera tillsammans kring startpunkt, mal, avstand, bostad. Utga fran kartan.
Vart skulle du aka? Varfor?
Vad gjorde du strax innan olyckan?

Resonera tillsammans kring hur olycksplatsen ser ut, typ stracka, korsning, diken, vagbelagg-
ning, sikt, belysning mm.

Var det nagot med sjélva vagen som var orsak till olyckan?
Resonera tillsammans kring annan trafik, andra mopeder, bilar mm.

Var det nagon annan som var orsak till olyckan?

Vi kan val prata lite kring din egen sékerhet. Beratta hur du tanker om att anvanda hjalm,
trimning, alkohol, fortkérning, mobiltelefon mm.

Understryk har igen att uppgifterna inte kommer att kunna sparas tillbaka till intervjupersonen
av nagon annan.

Hur ser du pa trimning av mopeder? Hur fort kan du kéra med din moped? Ar den trimmad?
Hur &r det med dina kompisars mopeder?

Hur ser du pa hjalmanvandning? Anvander du hjalm? Knapper du alltid hjalmen? Hur gér dina
kompisar? Hur var det vid olyckan (sjalv och kompisar)?

Hur ser du pa anvandning av lyse? Brukar du anvanda det pa dagtid/i morker? Hur gor dina
kompisar? Hur gjorde du vid olyckan (sjalv och kompisar)?

Hur ser du pa reflexvastanvandning? Anvéander du sadan? Pa dagtid/ i mérker? Hur gor dina
kompisar? Vid olyckan (sjalv och kompisar)?

Hur ser du pa anvandning av mobil, lyssnande pa musik m.m. nar man kor moped? Brukar du
prata i mobilen? Sms:a? Lyssna pa musik nar du kér moped? Hur gor dina kompisar? Hur var
det vid olyckan (sjalv och kompisar)?

Hur ser du pa att kdra moped nar man druckit alkohol? Hur ser dina kompisar pa detta? Har du
kort moped nér du druckit alkohol? Har dina kompisar gjort det? Hur var det vid olyckan (sjalv
och kompisar)?

Kan du beratta lite om vad som hénde efter sjalva olyckan och om dina skador?
Vilka skador fick du?
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Hur mar du idag?
Hur ser du pa olyckan nu i efterhand?
Vilka kénslor vacker olyckan i efterhand?

Vilka reaktioner har du fatt fran andra (t.ex. kompisar och familjemedlemmar) nér det galler
olyckan?

Vad tanker de om orsaken till olyckan?
Skulle olyckan ha kunnat férhindras tror du, och i sa fall hur?
Skulle dina skador ha kunnat lindras/mildras pa nagot satt tror du, och i sa fall hur?

Hur ser du pa mopedakning nu i efterhand? Har du t.ex. slutat att aka moped eller andrat ditt be-
teende nar det géller mopedakning? Kan du i sa fall beskriva pa vilket satt du har andrat ditt be-
teende?

Ar du orolig for att réka ut for en mopedolycka (eller annan olycka) igen?

Har du tidigare varit med om nagra andra mopedolyckor eller varit nara? Kan du i sa fall kort
beskriva den/dem?

Ar det ndgra av dina kompisar som varit med om nagon olycka p& moped?

Hur ser du pa utbildning i trafik, sakerhet och moped? Ar det viktigt? Vad var det viktigaste du
fick med dig fran AM-utbildningen (om personen gatt den)?

Vad tror du ar de vanligaste orsakerna till att mopedister rakar ut for olyckor? (t.ex. daligt vag-
/gatuunderhall; distraktioner som t.ex. mobil, lyssnande pa musik osv; alkoholpaverkan, trim-
made mopeder/hdga hastigheter)
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VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Huvuduppgiften &r att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur,
trafik och transporter. Kvalitetssystemet och miljéledningssystemet ar 1ISO-
certifierat enligt 1SO 9001 respektive 14001. Vissa provningsmetoder ar
dessutom ackrediterade av Swedac. VTI har omkring 200 medarbetare och
finns i Linképing (huvudkontor), Stockholm, Géteborg, Borlédnge och Lund.

The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI), is
an independent and internationally prominent research institute in the
transport sector. Its principal task is to conduct research and development
related to infrastructure, traffic and transport. The institute holds the
quality management systems certificate ISO 9001 and the environmental
management systems certificate ISO 14001. Some of its test methods are
also certified by Swedac. VTl has about 200 employees and is located in
Linkoping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borlange and Lund.
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