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Forord

I denna litteraturstudie har interaktionen mellan motorcyklar och vagracken studerats.
Tyngdpunkten har varit att studera pakérning med liten vinkel. Uppdragsgivare for detta
projekt var VVagverket, Skyltfonden. Vidare sa vill jag tacka min kollega har pa VTI, Jan
Wenall och Anders Hakansson pa Véagverket samt SMC (Sveriges motorcykliststers
centralorganisation) for bra support genom projektets gang.

Med hjélp av VTI:s bibliotek gjordes en stérre sokning efter litteratur i &mnesomradet
motorcyklar och vagracken. Trots vida sokord fann vi endast ett fatal rapporter som
beror problematiken. Framst sa saknas publikationer fran praktiska provningar vilket
medfort att det endast finns ett fatal unika tester att studera.
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Vagracken och risker for me-forare vid pakorning i liten vinkel

av Hakan Andersson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Végracken &r inte anpassade till motorcyklars specifika problem. Trots en omfattande
mytbildning finns det dock inte nagot stort material som styrker farhdgorna om att
racket ar speciellt farligt for motorcyklisten. Det konstateras (trots allt) att det saknas
kunskap, att de prov som gjorts inte tar sikte pa motorcyklars specifika problem samt att
det synes lampligt att pa nagot satt forsoka inforskaffa denna kunskap. Pa kort sikt
foreslas nagon form av bedémning av rackens lamplighet pa empirisk grund for att pa
langre sikt forsoka paverka standarden En1317 sa att den tar hansyn aven till
motorcyklistens behov.
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1 Inledning

Végracken och motorcyklar(mc) har varit ett samtalsamne under flera ar. Framfor allt sa
har kombinationen stallineracke/vajerracke och mc varit en het diskussion. Det finns
klyschor om att motorcykelforaren skulle skivas vid en eventuell kollision med vajer-
racket. Racket har fatt tillnamn som ”Cheese Cutter” samt "Pommes Frites-racke”.
Detta ar annu sa lange en ren hypotes eller mojligen en myt da det hittills saknas
rapporterade fall dér detta scenario verkligen har intréffat. Men det finns andra risker
med végracken och speciellt vajerracken som narmare behandlas i denna rapport.

Den grundldggande problematiken med relationen vagracken och mc &r att vagracken ar
konstruerade och provade for att ta hand om personbilar och létta lastbilar. Rackets
funktion ar avpassad for dessa fordon, som har en val definierad skyddande yttre
struktur. For oskyddade trafikanter som motorcyklister ar vagracken kantiga och harda.
Det finns en del kreativa I6sningar for att gora racken mjukare och darmed anpassade
for oskyddade trafikanter. Fragan ar hur pass bra effekt dessa komplement har och hur
de paverkar rackets ursprungliga funktion. En hypotes ar att dessa "mjukgorande at-
gérder” mera har en psykologisk effekt &n en verklig métbar skyddseffekt vid kollision.

Antalet krockprov utférda med mc mot véagracken ar mycket fa. Det finns en del férslag
och teorier om hur provning ska utforas, men mycket fa av dessa ar testade i praktiken.

Andelen dodsolyckor med mc som sker mot vagracken &r 5-10 procent av totala antalet
dadsolyckor med mc, vilket kan omsattas till i genomsnitt 3 stycken per ar enligt
referens [7]. Detta ar ett forhallandevis litet antal, men kan givetvis inte heller pa nagot
sétt ignoreras.
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2 Avgransningar

Avsikten med denna litteraturstudie ar att i forsta hand att behandla pakorningar med lag
kollisionsvinkel mot vagrécket, mindre &n 20°. Detta ar troligen den vanligaste typen av
kollision sa lange inte motorcyklisten kort omkull. Pakdrning i tvarare vinkel far ett helt
annat forlopp, dar rackets konstruktion i sig inte ar av avgorande betydelse for utgangen
av olyckan. Vi vill aven forsoka jamfora riskerna mellan olika rackestyper, for att pa sa
satt fa ett underlag for att kunna vélja basta typ for olika typer av véagstrackor. Vi vill
ocksa jamfora dessa risker med alternativet utan mittracken.

Utdver ovanstaende sa galler att krockbanan vid VT har empirisk erfarenhet av mer én
200 krockprov mot olika typer av vagréacken enligt standarderna EN1317 samt NCHRPR
350. Eftersom merparten av dessa prov ar godkannandeprov av kommersiella produkter,
och dar vi av sekretesskél dessvarre inte kan lamna vetenskapligt godtagbara referenser
till vissa av vara slutsatser, sa finns det har och dar asikter och pastaende som kan upp-
fattas som personligt tyckande, ett tyckande som normalt inte hér hemma i en litteratur-
studie. Den kritiske lasaren bor bortse fran vara i texten obevisade pastdenden. Den mera
fragvise far ta kontakt med oss for narmare information.
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3 Problembeskrivning

Problemet med kollision med mc mot végrécken &r att de flesta vagracken idag har
oskyddade stolpar/standare som haller upp éverliggaren. Detta problem finns ej om vi
ser till betongracken av homogen typ vid liten kollisionsvinkel, da ju dessa av naturliga
skal saknar stolpar. Vajerracken har fatt ett rykte om att vara farliga pga. att vajern antas
kunna orsaka skarskador pa den motorcyklist som kor in i racket. | den enda dodsolycka
som VTI till dags dato kanner till dar en mc-akare omkommit vid kollision med vajer-
racke [11] kan man dra den slutsatsen att vajern inte utgdr den primara faran utan det ar
stolparna som haller upp vajern som ar farligast. | denna olycka har foraren kort in i
vajerracket, gatt omkull, och darefter slagit bakhuvudet i en av rackesstolparna. Trots
sarskador pa vanster underben, troligen fran racket, sa ar det inte dessa som utgor det
dodliga valdet utan fastmer skadorna mot i huvudsak skallen, men dven i viss man mot
balen.

De tva mest forekommande stolptyperna ar IPE-100 och Sigma (2.) stolpe. Enligt [2] sa
ar IPE-100 aggressivare mot motorcyklisten én > -stolpen. Sigmastolpen har en rundare
utformning medan IPE-100 har vassa kanter som kan ge upphov till svarare skador. |
Frankrike och Tyskland har man bytt ut i stort sett alla IPE-100 mot >_-stolpar for att
forbattra sakerheten for motorcyklister. Pa vissa vagavsnitt har man pa s.k. W-balk-
réackesinstallationer provat att montera ytterligare en W-balk under den befintliga. Detta
med avsikt att en motorcyklist fallit omkull och glider in mot racket inte skall komma i
kontakt med stolparna vid en eventuell kollision. Detta anses som en av de enklaste
atgarderna for att forbattra situationen for me-forare. Kompletteringen forandrar dock
de mekaniska egenskaperna hos racket, de blir hardare och darmed ar de férandrade
kollisionsegenskaperna med personbilar till storsta delen outredda. En farhaga ar att den
undre W-profilen hjalper till att falla racket vid en pakérning av bilar med en 6kad
frekvens av genomkorningar som foljd. Vid flacka kollisionsvinklar sa &r det ur krock-
sakerhetsperspektiv sett troligtvis en klar forbattring som inte namnvart bor paverka
krockegenskaperna vad galler bil mot racke. Dock aterstar att prova denna hypotes.

Enligt [1] och [3] sa &r den vanligaste rackeskollisionen med mc en kollision i uppratt
position. En sadan kollision medfor ofta att mc-foraren faller ver racket in i det omrade
som racket avser att hindra fordonet att na, vanligtvis nagot som kan betraktas som
farligare an sjalva racket. Beroende pa vad det &r for hinder som racket skyddar mot sa
kan det vara till bade fordel och nackdel att foraren faller 6ver racket.
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4 Racken eller inte?

Sett enbart ur mc-forarens synvinkel finns det fall dér trafiksédkerheten skulle kunna
hojas genom att ta bort eller flytta pa vagrackesinstallationen. Det ar i vissa fall kanske
battre att aka ut pa ett falt en an att kollidera med ett stalbalksréacke eller en betongbalk.
A andra sidan bér inte ricken slentrianméassigt monteras dér for évrigt goda avaknings-
omraden finns vid sidan om vagen. For att forhindra kollision med mc mot personbil sa
overvager fordelarna av mittracke som forhindrar dverakning pa métande vagbana.
Oftast finns det en anledning till att man har placerat ut racket pa en specifik plats, dvs.
man bor i varje fall fraga sig vad som ar alternativkollisionen? Om alternativet till vag-
racken ar en bergvagg eller en sten sa bor racket forbattra olyckskonsekvenserna for me-
foraren, trots den relativa risk som vagracket i sig utgor. Vagracken ar darmed inte per
automatik en potentiell dodsfalla for motorcyklister utan en skyddsutrustning som
innefattar alla fordon pa vagen trots att de framst ar anpassade till personbilar. Vagracket
i sig, sarskilt mittracket, innebér ju for motorcyklisten ocksa att han slipper bilar som av
misstag kor 6ver i motorcyklistens korfalt och pa sa satt far motorcyklisten ett indirekt
skydd aven om récket i sig inte dr anpassat for mc.
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5 Vagrackestyper

Pa vara vagar finns en flora av olika rackestyper med olika pakorningsegenskaper. En
del deformeras lite medan andras funktion bygger pa att racket deformeras mycket.

Végracken som deformeras lite vid pakorning ar aggressivare mot det pakorande
fordonet vilket ofta medfor att forare och passagerare utsatts for kraftigare g-krafter vid
kollisionen och darmed allvarligare personskador. Férdelen med denna typ av racke ar
att dess arbetsbredd, den yta i sidled som vagracket kraver for god funktionalitet, ar
liten. Pa vissa platser tillats det inte att racket bojs ut allt for mycket vid kollision, detta i
syfte att skydda bakomvarande trafikanter mot fara eller att se till att den pakorande
bilen inte kommer i kontakt med oeftergivliga hinder bakom récket som kan utgéra fara,
t.ex. trad, bropelare, skyltar och stolpar m.m.

Racken som deformeras mycket vid pakdrning fangar upp bilen mjukare och sénker g-
krafterna i bilen kraftigt i jamforelse med de hardare rackestyperna. Kollisionsforloppet
med bil mot mjuka racken ar ofta mera kontrollerat &n de hardare rackena och ger oftast
mindre skador pa fordonet och passagerare. | analogi med resonemanget ovan sa kraver
dessa mjukare racken ofta mera arbetsbredd eller sidoutrymme pa végen.

5.1  Vajerracken

Vajerracken &r en typisk representant for den typ av racke som anses vara bland de
mjukaste vagrackestyperna med avseende pa krock med bil (dock med vissa undantag).
Réacket bestar oftast av 3 eller 4 langsgaende vajrar. Dessa halls upp av standare
monterade med ett stolpavstand pa 2-4 meter. Vajrarna &r vanligen val forankrade i
betongankare i bada andarna. Det finns ett flertal tillverkare/leverantorer av vajerracken,
I Sverige f.n. Gunnebo Protection AB, Blue Systems AB, MEAG AB, Allmaco
Saferoad AB samt AB Varmforzinkning. Pa bild 1 visas tva vanligt forekommande
racken i Sverige. Stolpen som anvands tillsammans med bada dessa racken har en
relativt vass profil. Tillverkarna har bl.a. anvant sig av U-profil som é&r slat fran ena
korriktningen och vass fran andra. U-profilen har liknande krockegenskaper som den
tidigare vanligt forekommande IPE 100 som har visat sig vara samre i krockprov med
mc enligt[3].

Vajerfastena varierar fran olika tillverkare, t.ex. sidoplacerade krokar (se vanster i

figur 1) och central genomféring i plasthallare till hoger i figur 1. Det finns risker med
bada dessa stolpar m.a.p. motorcyklar. Om en motorcykel kor in i vajerracket med en
lag infallsvinkel sa kan man anta att vajarna styr motorcykeln i rackets riktning tills den
nar en stolpe. Stolpen kommer darvid troligen att hugga tag i motorcykeln och foraren.
Den lagsta vajerns hojd sitter hogt 6ver vagbanan vilket medfér att den inte fangar upp
en pa marken glidande motorcykelforare och darmed inte skyddar denna mot den
bakomvarande trafiken. Daligt utrett &r om det ar 6nskvart med en lag foljare, for att
fanga den pa marken glidande motorcyklisten och skydda mot bakomliggande fara, eller
om det tvartemot ar en fordel om rackets hojd ar sadant att den glidande motorcyklisten
oskadd kan glida under racket.
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Figur 1 Till vanster vajerracke monterat som slantracke fran Gunnebo Protection och
till hoger: racke monterat som mittracke fran Blue System.

5.2  W-profil

Végracken med s.k. W-profil, ibland &ven kallat Europabalk, &r bland de vanligaste
vagrackena pa vara Svenska vagar. Racket bestar av en langsgaende balk som har en
valsad W-form. Balken halls upp med hjélp av antingen IPE-100 stolpar eller > -stolpar.
De senare ar absolut vanligast. Avstandet mellan stolparna kan t.ex. vara 2 meter och da
kallas det for ett EU2-racke. Andra vanliga stolpavstand ar 1,33 meter eller 4 meter.
Den 306 mm breda W-balken monteras sa att dess underkant ligger ca 39 cm ovanfor
vagbanan (se figur 2).

Figur 2 Typiskt W-balkracke, ett EU2 med sigma-standare.

| vissa W-balksinstallationer anvands en sa kallad tvararm eller utriggare, se figur 3.
Denna typ av installation anvénds ofta vid mittrackesinstallationer. Syftet med
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tvararmen é&r att bilens framhjul inte lika latt skall hugga tag i en stolpe. En effekt av
konstruktionen blir att racket blir mycket hardare samt att navféljaren vid deformation
har en tendens att rora sig uppat. Réackeskonstruktionen har darmed troligen (dock annu
oprovat) en 6kad formaga att ta hand om fordon med nagot hégre tyngdpunkter, t.ex.
SUV-ar. Da det finns en tvararm vid varje stolpe medfér detta en stor horisontell yta
med tvargaende balkar som kan vara farliga fér en me-forare att falla ner mot vid
eventuell kollision, dvs. vid det scenariot att motorcyklisten sitter upp pa cykeln fram
tills pakérning och darefter faller snett framat mot rackets oskyddade éverdel. Baserat
pa empiri staller vi darmed upp hypotesen att ett racke som har en slat yta pa ovansidan
i varje fall for vissa mc-olyckor ar att foredra, dock en hypotes som aterstar att provas.
Ett exempel pa ett sadant racke kan ses till héger i figur 3.

Figur 3 W-balk med tvararm, EM 1,33, samt ett ellipsréacke fran AB Varmforzinkning.

5.3 Betong

Betongracken star typiskt emot stora krafter och ger ingen namnvérd utbdjning utan
flyttas endast en aning i sidled vid kollision. Detta medfér att det pakorande fordonets
konstruktion tar upp storsta delen av rérelseenergin vid en kollision. Detta medfor att
forare och passagerare i fordonet utsatts for hog acceleration vilket ocksa kan medféra
skador. | fallet med sma pakorningsvinklar ar detta ett mindre problem da lite rorelse-
energi tas upp och darmed ger mindre skador. Betongracken har i regel en slat och jamn
yta vilket gor att pakorning med flack vinkel endast paverkar fordonets rérelse
minimalt. Tyska krockprov [3] tyder pa att rackestypen ger gott skydd vid flacka
pakorningar, under forutsattning att me-foraren inte slungas 6ver racket, medan man
kan gora troligt att racket producerar avsevart mera krockvald vid brant pakérnings-
vinkel.
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6 Skyddsutrustning pa racke for motorcyklist

Det finns olika kompletterande utrustningar till ricken for att forbattra sdkerheten for
motorcyklister. Ett exempel & Mototub som tillverkas av foretaget Sodirel. Mototub &r
en plasttub som till 70 % ar tillverkad av atervinningsmaterial. Tuben monteras under
W-profil eller vajer for att skdrma av stolparna.

Bild 4 Langsgaende stolpskydd (Mototub) monterad pa ett vajerracke.

Det finns flera liknade l6sningar for att dolja stolparna med plastkonstruktioner och det
finns dven nagra tillverkade i plat. | Sverige sa ar detta sannolikt inget lampligt alter-
nativ da tuberna troligen skulle skapa problem vid snérdjning. Utrymmet mellan
vagbana och rackesbalken/vajern behovs for att kunna bli av med snon vilket medfér
brist pa plats for att montera langsgaende stolpskydd. Vidare &r dessa skydds skade-
reducerande férmaga i princip odokumenterad, liksom det faktum att skydden med all
sannolikhet forandrar rackets beteende nar en bil kor pa racket. Innan vidare kunskap
inforskaffats avrads fran forsok med liknande skydd.

Alternativ till langsgaende tuber och stalbalkar &r vertikala stolpskydd som visas i
figur 5.

14 VTI notat 43-2005



A) B)

Figur 5 A ar ett vertikalt stolpskydd fran Fehrer Protector och B &r fran Volkmann &
Rossbac.

Dessa skyddar enligt [2] endast vid kollision i Iaga hastigheter. | hogre hastigheter
kvarstar problemet med stolparna. Detta beror pa att det i produkten finns alldeles for
lite energiupptagande material for att racka till vid de hogre hastigheterna. Vart gransen
for "hog hastighet” gar ar svart att definiera, men troligen betydligt lagre &n vad de
flesta tror. En hogst personlig beddmning, i brist pa konkreta bevis, &r att de ovan
visade vertikala stolpskydden kan ge ett skydd i farter upp till ca 15-25 km/h och att
effekten dardver mest ar av psykologisk natur. Denna l6sning borde dnda med fordel
kunna anvéndas i tatbebyggt omrade, foretradesvis i ytterkant av kurva.

VTI notat 43-2005 15



7 Vagrackesprovning

Végracken provas enligt standarden EN1317, del 1 och 2. For att fa ett vagracke god-
kant i Sverige maste tva fysiska krockprov genomforas. Det forsta provet utfors med en
bil som har en vikt av 900 kg (t.ex. Nissan Micra, Ford Fiesta). Denna bil kdr med 20°
vinkel mot racket i en hastighet av 100 km/h, provningsmetoden kallas TB11. Det andra
provet utférs med en 1 500 kg bil i 20° vinkel mot racket med hastigheten 110 km/h,
provningsmetoden kallas TB32. Under proven mats bland annat accelerationspaverkan
inne i fordonet och den dynamiska utbdjningen av racket. Efter provningen utfors
statiska matningar av rackets kvarstaende utbojning och skador pa fordonet. Till-
verkarens dilemma ar att inte tillverka racket for hart for den latta bilen eller for mjukt
for den tyngre bilen, da liten utbojning oftast efterfragas av koparen, dvs. vaghallaren.

I EN1317-2 finns 11 olika provningsmetoder dar TB11 och TB32 tillhtr den lagre
klassen. Brorécken krockprovas med ett TB11 samt ett s.k. TB51 prov m.h.a. en buss
med vikten 13 ton i 20° kollisionsvinkel och med hastigheten 70 km/h. TB51 tillhér de
tuffare proven och ingar i klassen hogkapacitetsprov.

Vi har till dags dato inte lyckats finna nagra krockprov beskrivna i ndgon standard som
tar hansyn till 1attare fordon och oskyddade trafikanter. Detta faktum galler &ven de
numera populdra SUV-arna och familjebussarna/personbussarna. Underhandskontakter
med foretradare for andra krockbanor runt om i varlden har inte heller gett nagot
positivt resultat, ingen synes veta hur ett mc-vanligt vagracke skall utformas, &n mindre
hur man rattvist skall prova dessa egenskaper.

7.1 Risker for mc-forare

Kollisionsvinkeln mot vagracket paverkar skadorna pa me-foraren genom att risken att
traffa en rackesstandare 6kar nar vinkeln blir lagre. Denna risk 6kar givetvis da mc-
foraren kommer glidande pa vagbanan mot vagracket och utgor en storre traffyta. Vid
stora vinklar finns det en chans att foraren kan glida under racket och inte fa nagra
skador av récket dverhuvudtaget. For att beddma sannolikheten for att inte traffa en
stolpe gor vi lite enkla berékningar. Vi utgar fran en Hybrid 3 krockdocka med en
axelbredd pa ca 50 cm, dvs. den minsta "traffbredden” som kan uppnas vid glidning pa
marken. Oppningen d i figur 6 maste alltsd vara storre an 50 cm for att féraren/dockan
ska kunna glida mellan tva stolpar. I diagrammet i figur 7 framgar det att kollisions-
vinkeln maste vara storre an 25° for att fa en 6ppning d som &r stérre an 1 m om det &r
ett stolpavstand pa 2,5 meter. Detta ger 50 % chans att missa stolparna forutsatt att
dockan/foraren kommer glidande pa sadant sétt att den minsta arean exponeras.
Troligen kommer foraren glidande pa sidan och far da en betydligt storre area och
darmed okar sannolikheten for att traffa en stolpe. Vid sma kollisionsvinklar, dvs. under
10°, anser vi att det finns en stor risk for att foraren tréaffar flera stolpar.
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| diagrammet ser vi en stor skillnad mellan 1,33 och 4 meters stolpavstand dar d &r 0,45
resp. 1,37 meter.

Figur 6 Kollisionsvinkel.

—e— Stolpavstdnd 3m  —=— Stolpavstand 2,5 m Stolpavstand 1,33 m Stolpavstand 4 m

2,5 |

virtuell 8ppning d (m)

A NG R i A S PR B SO S S SR

Grader (©°)

Figur 7 Diagram over den virtuella 6ppningen d mellan stolparna som funktion av
kollisionsvinkeln 6.

Slutsatsen av detta resonemang &r att det &r stor sannolikhet att en mc-forare som
kommer glidande mot ett vagréacke traffar minst en vagrackesstandare oavsett stolp-
avstand om inte kollisionsvinkeln ar avsevart storre an 40 grader. Andra olycksrisker ar
t.ex. att foraren fastnar mellan rackesbalken/vajern och végbanan eller glider under och
ut mot den eventuella faran som récket skyddar emot.
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8 Utférda krocktester mellan mc och vagracken

Det har utforts mycket fa krocktester med mc mot vagracken. Mycket beroende pa att
det inte riktigt ar klart hur provningen ska utféras och analyseras. BASt i Tyskland [3]
utforde 2001 en serie krockprov med mc mot vagracke. Dar utfordes tva typer av prov
med krockdocka, ett dar motorcykeln korde in i racket med 12° kollisionsvinkel i upp-
ratt stallning och ett prov dar motorcykel gled in pa sidan med 25° kollisionsvinkel.
Metoderna provades pa de tre olika rackestyperna, betongbalksracke, stalbalksracke
med tvararm och modifierat stalbalksracke. Det sistnamnda var modifierat for att
minska skaderisken vid kollision med mc. De modifieringar som var utférda var att de
monterat en extra balk under den befintliga pa ett stalbalksracke samt en profil som
tackte stolparna upptill. Proverna med upprétt pakorning medforde att motorcyklisten
flog over racket och hamnade pa andra sidan. Detta gav kraftiga skador pa foraren vid
prov av stalbalksracket med tvararmen pga. att motorcyklisten ramlade in i stolparna. |
de andra tva fallen uppmattes laga skadevarden. I glidprovet gav betongracket och det
modifierade racket likvardiga resultat medan stalbalksracket gav tydliga skador pa
skuldror, brost och backenpartier. Skadorna uppkom troligen pga. pa att foraren traffade
en stolpe.

En av slutsatserna i referens [3] &r att om foraren sitter kvar pa motorcykeln vid
kollisionen sa minskar skaderisken vid glidning in i racket. En annan slutsats ar att det
modifierade racket gav battre resultat pga. den slatare utformningen. Malet for framtida
vagrackesutveckling bor vara att behalla kvar foraren pa den egna vaghalvan vid en
olycka. En strategi att uppna denna effekt for mc vore att borja anvanda hogre vag-
racken, ndgot som borde vara positivt med anledning av de allt vanligare s.k. SUV:arna
och minibussarna som ar exempel pa fordon som ar for hoga for de nuvarande vag-
rackena. Nackdelen med dessa fordon ar att de, forutom en forhojd tyngdpunkt, ofta ar
mycket tyngre an normalfordonet och darmed kréaver en kraftigare rackeskonstruktion.
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9 Framtida tester

Det ar 6nskvért att prov i framtiden borjar utféras med mc mot vajerrécke. ldag finns
det mycket oklarheter kring vad som hander vid en sadan kollision. Det finns inga
studier utférda som kartlagger interaktionen mellan vajerracken och mc. For att kunna
jamfora riskerna med vajerracken kontra utan vajerracken mot varandra sa bor
provserier liknande de i [3] kompletteras med kérningar mot vajerracke. Tre olika
scenarier kan tankas, dels det att foraren glider pa marken, dels att han sitter kvar pa
motorcykeln och dels att han kastas dver racket och riskerar dérvid att traffa ovansidan
av racket.

De viktigaste fragestéallningarna kring denna provningsmetod ar hur man uppnar en hog
repeterbarhet. Det finns dven fragetecken pa hur skadorna ska bedémas. Hybrid 3-
dockan som anvandes i [3] ar egentligen en krockdocka utvecklad enkom for tester i bil,
tester dar dockan skall sitta béltad. Dockan &r inte ett Iampligt instrument for att bedéma
skador som uppstar vid mc-olyckor. Det finns idag dockor som skulle kunna passa
nagot battre for sddana prov, men da de ar betydligt mer avancerade medfor detta ocksa
en avsevart storre provkostnad.

Alternativ till att forsta interaktionen mellan mc och vagracken ar exempelvis genom
komponentprov och simulering. Dessa metoder kan dock endast ses som komplement
till provning och kan knappast ersétta fullskaliga krockprov med tanke pa det stora
antalet frihetsgrader i systemet samt att det dynamiska samspelet mellan de ingaende
komponenterna (vagracke/mc/forare/végbana) ej med latthet kan simuleras.

9.1 Bedbmning av racken

Vi anser att det just nu inte finns ett tillrdckligt bra underlag for att ta fram ett standardi-
serat prov for mc och végracken. Ett huvudargument for denna asikt ar att vi idag inte
vet hur kriterierna for ett mc-vénligt racke ser ut, hur racket bor fungera och vilka
gransvarden som galler for godkant respektive icke-godkant utfall. For att infora krav pa
standardiserad provning behdvs mer forskning om olika testmetoder etc., sannolikt &ven
kompletterat med studier av trafikolyckor for att fa en koppling till verkligheten.

Déremot anser vi att det snarast bor inforas en enklare beddmning av hur "motorcykel-
vanligt" racket &r, baserat pa empirisk kunskap. Pa kort sikt ar det battre att forsoka gora
nagot an att blunda for problemet. En mera optimerad losning kan fa varka fram éver en
langre tid, nar kunskap vunnits. | en sddan bedémning bér utformningen av stolpar,
balkar och infastningar ses dver sa att sa att uppenbart farliga féremal inte tillats fore-
komma, t.ex. vassa kanter pa stolpar och krokar for vajrar.
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10 Simulering

Kostnaden for att utfora praktiska prov ér till viss del hog och for att minska kostnader
for provning anvands idag datorsimulering vid utveckling av vagracken. Simuleringen
kraver dock att det finns praktiska prov att validera sin modell mot. Férdelen med
simulering &r att den till synes enkelt ger mojlighet att testa olika nya olycksforlopp
samt nya komponenter nar modellen val &r validerad.

Det finns idag en rad olika simuleringsverktyg t.ex. LS-DYNA och PAM-CRASH som
utnyttjas av ett flertal entreprendrer inom omradet. Nackdelen med simulering ligger
dock i att samspelet mellan olika ingdende komponenter i en kollision ar komplext och
darmed svart att generalisera. Modellerna kraver att grova forenklingar gors av
exempelvis fordonets egenskaper, marken i vilken récket sitter monterat etc. for man att
overhuvudtaget kunna utfora berakningarna. Med var erfarenhet fran simulerade vs
empiriska krocktester av personbil mot vagréacken anser vi att enbart simulering idag
inte &r en tillrackligt robust metod for att ensamt beddéma végréckens krocksakerhet.

Simulering kan dock vara aktuellt som metod att méta effekterna av mindre modifie-
ringar pa vagrackena da man redan har utvecklat en stabil simuleringsmodell fran ett
antal fullskaliga praktiska prov.
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11 Forslag pa provserie

En provserie med mc mot ett typiskt vajerracke bor utféras som i [3] for att kunna
jamfora vajerracket mot de andra rackestyperna. Vagracket ska vara av mittrackestyp
och ha ett stolpavstand av 2,5 m.

En provserie bor se ut enligt foljande:
Prov 1

| detta prov ska motorcyklisten sitta pa motorcykeln vid kollisionsdgonblicket med
réacket. Kollisionsvinkel ska vara 12 °och hastigheten 60 km/h.

Prov 2

| detta prov ska motorcyklisten/dockan komma glidande in i racket med 25° vinkel i en
hastighet av 60 km/h.

Prov 3

Vi vill utéka den provserie som utférdes i [3] med ytterligare ett prov dar dockan glider
in mot racket. Anledningen till detta &r att vi vill prova en mindre kollisionsvinkel. Vi
finner 10° som mycket intressant kollisionsvinkel att studera da foraren sannolikt
kommer att traffa flera stolpar vi kollisionen.

Utvardering av proven ska ske enligt [3]. | dessa tester &r det viktigt att en utférare av
vagrackessimulering finns med i planeringen. Detta for att resultaten ska kunna komma
till storsta nytta for vidare simuleringsstudier av forloppet.

Baserat pa utfallet i prov 1 kan det dven vara aktuellt att beakta ett kompletterande prov
med en rackestyp som har en slat ovansida, t.ex. en sadan variant som visades i figur 3
ovan.
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12 Diskussion

Pa kort sikt anser VVTI att det behdvs ndgon form av bedémning av véagrackens mc-
farlighet. Att omgaende salla bort skarpa kanter, utstickande krokar etc. ar pa intet satt
tillrackligt, men bra som ett forsta steg pa en lang vag. Tyvérr maste denna bedémning
inledningsvis bygga pa VTI:s empiriska kunskap omkring vagracken.

Ambitionen pa langre sikt ar att kunna definiera objektiva matt, kravnivaer som pa sikt
aven bor implementeras i standarden EN1317.

For att na dit ar det viktigt att vinna kunskap, forslagsvis genom att komplettera den
tyska provserien med prov pa vajerracken. Dels skulle det vara bra for att ta fram fakta
for att mata alla de spekulationer om hur farliga dessa racken ar for motorcyklister som
florerar, dels pga. att det inte tidigare har utforts nagon provning av den relationen.

VTI anser att det ar viktigt att skaffa kunskap om mekanismerna kring vad som ar
farligt med olika rackestyper sa att detta kan anvandas som underlag for att kunna
beddma om hur bra ett racke ar i avseende pa motorcyklar.

Efter denna provserie &r det vardefullt och meningsfullt att géra en simuleringsmodell
av det utforda provet for att snabbt kunna prova olika sma forandringar och varianter pa
kollisioner pa samma vagrackestyp. Simuleringen ger da en battre mojlighet till att
bedéma vilka skador som mc-foraren far vid kollisionen och vad de asamkas av. Vi tror
aven att 0kad kunskap och 6kad fokusering pa mc-problematiken bade ger specifikt
mera sakra racken och aven rent generellt 6kar rackens formaga att effektivt fanga olika
fordonstyper, motorcykel inberéknat.

| takt med att antalet installationer av vajerracken blir flera 6kar risken att en mc-forare
forolyckas. De flesta nya installationerna ar mittracken pa 2+1 vagar. Det finns en for-
hoppning om att dessa installationer pa ett ungefar skall halvera antalet dodade och
svart skadade. Sannolikt kommer dock antalet mc-olyckor som ar relaterade till
vagracken att 6ka i takt med utbyggnaden av mittracken. Sa bor det givetvis vara,
eftersom végréacket anvands for att bygga bort andra faromoment i véagtrafiken. Andelen
vagrackesolyckor kommer att 6ka samtidigt som foérhoppningen &r att andra olyckstyper
minskar.

Om vi kan 6ka kunskapsnivan kring relationen mc och vajerracke kan ev. riskerna vid
en kollision minskas. Det finns &ven ett behov av att klargora vad det ar som ar farligt
for me-foraren vid olycka. En provserie med fokus pa motorcykelsakerhet hjalper daven
till att fasta rackestillverkarnas uppmarksamhet pa problemet, en innovativ grupp vars
initiativformaga inte bor negligeras. Sannolikt bar darmed en fokusering pa motor-
cykelsakerhet en del frukt.
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