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1. Projektets syfte och mal

Projektet syftar till att utveckla rekommendationer till Vag- och trafiksakerhetsmyndigheter for
att minska skador da motorcyklister kolliderar med vagracken, med tonvikt lagd pa
kostnadseffektiva skydd, vagracken som ar att foredra ur mc-synpunkt samt hur vagracken
ska placeras.

Vagracken finns for att skydda trafikanter da de &r involverade i en trafikolycka. For en grupp
av trafikanter resulterar de dock ofta i allvarligare skador och sannolikheten att bli dédad okar.
Motorcyklisten sitter inte inkapslad i ett fordon och foljaktligen &r det darfér mc-féraren som
kommer i kontakt med vagracket, som ar konstruerat for att motsta paverkan och uppta energi
av ett fordon som vager upp till 40 ton.

Hela konstruktionen av vissa vagracken som anvands; med sina skarpa och vassa
stolpkanter, hojden och profilen av rackena, deras placeringar intill vagen, och till och med i
vissa fall, deras stalrep som betyder ett fangslande av fordonet, ter sig som om de har skapats
for att skada motorcyklisten.

Situationen ar sa allvarlig att den har uppmarksammats av General Direktoriat VII. De har
prioriterat vagracken och motorcyklister i EU-kommissionens program "Promoting Road Safety
in EU -1997 till 2001", COM(97)131 final, 9 april 1997. Dokumentet belyser ett arbetsprogram
for kommissionen. Motorcyklar och vagracken aterfinns under Falt 1l - "Minskning av
Olyckskonsekvenser — Forlatande vagmiljo ".

Motorcyklisters kampanjer for forbattringar

FEMA har, som organisation for landsvagsmotorcyklisterna i Europa, tillsammans med vara
medlemsorganisationer i olika lander, under lang tid drivit frdgan. | Osterrike, Frankrike,
Tyskland och Portugal har medlemsorganisationer genomfort kampanjer som resulterat i olika
skydd pa vagracken och stolpar i dessa lander. Motorcyklisternas oro har ocksa lett till FEMA's
konstruktiva arbetsrelation med Generaldirektoriatet for energi & transport i Europeiska
kommissionen.

Forskning om motorcyklar och vagracken

Det finns relativt lite forskning i &mnet vagrackens konstruktion och deras konsekvenser for
motorcyklisterna. FEMA tror att detta beror pa okunnighet angaende farorna for motorcyklister
som &r inblandade i olyckor i kombination med lag prioritet. Aven om situationen verkar
forbattras, med forskningsprojekt som foér narvarande utfors i Frankrike och Tyskland om
vagrackeskonstruktion och motorcyklister, ar vi fortfarande oroliga da inte tycks vara nagon
ko-ordination mellan projekten. Vi anser ocksa att fragan fortfarande inte far den prioritet den
fortjanar.



Projektets mal

Projektets primara mal ar att foresla praktiska |6sningar for att minska graden av
allvarlighetsgraden da motorcyklister kolliderar med vagracken och presentera pagaende
initiativ runtom i Europa. Det &r inte en vetenskaplig studie men genom en &versyn av
pagaende projekt hoppas vi att det ger en god bild av dagslaget och ge effektiva riktlinjer for
hur motorcykelolyckor med dddlig utgang vid kollisioner med vagracken kan minska.

Som en del av att projektets mal uppfylls, kommer ocksa tva delmal att uppnas. Det forsta
kommer att vara en undersokning av aktuell och tidigare forskning i &mnet motorcyklister
och vagracken, med avsikt att uppnd vetenskapliga omddmen fran ett brukarperspektiv
avseende erhdllna slutsatser. Det andra delmalet kommer att vara till identifiera nyckelfragor
och omstandigheter som kraver mer forskning.

Projektets arbetsmetod

Projektet har drivits av en arbetsgrupp bestaende av fyra erfarna personer utsedda av FEMAs
medlemsorganisationer, tillsammans med inbjudna representanter fran andra intresse-
organisationer, som Federation Internationale Motocycliste, FIM European Transport Safety
Council, ETCS, som tidigare lovat att ingd i projektet har sedan tyvarr inte medverkat. Initialt
planerades ocksa att den studie om motorcyklar och vagracken fran en medicinsk synpunkt
som for narvarande genomférs i Danmark skulle ingd som en del i rapporten. Tyvarr var den
rapporten inte klar vid fardigstallandet av projektrapporten. Den danska studien omnamns
dock senare.

Arbetet startade vid det forsta arbetsgruppsmotet 19 april 1999.

Projektet borjade med att identifiera och utvardera all aktuell relevant forskning och statistik.
Konsultationer genomférdes senare med ett antal trafiksdkerhetsmyndigheter och
trafikforskningsinstitutioner. Asikter inhamtades frén ett stort antal intresseorganisationer och
enskilda personer.

Parallellt med detta implementerades en hemsida som presenterade projektet for att publicera
information och inh&mta synpunkter.

Baserat pa all tillganglig information och erfarenheter, identifierades och utvarderades
atgarder som kan minska risken av skador pa motorcyklister nar de krockar med
vagracken.

En strategi har tagits fram som kan anvéndas for att identifiera potentiella eller befintliga "black
spots”, olycksdrabbade platser. Denna rekommendation ar baserad pa dagslaget pa vara
vagar och olika typer av olycksdrabbade platser. Rekommendationen visar ocks&d om ett nytt
vagracke ska placeras ut eller om det behdver anpassas.

Slutligen visar rapporten pa omraden dar ytterligare forskning behovs.

Alla metoder, atgarder och rekommendationer har forankrats genom omfattande samrad innan
de konfirmerats i den slutliga rapporten.



2. Tack

FEMA tackar harmed for finansiellt stod lamnat av EU-kommissionens Generaldirektoriatet for
Energi och Transport. Utan deras ekonomiska bidrag &r det osannolikt att projektet skulle ha
kunnat genomféras.

Arbetsgruppens medlemmar; Edwin Hofbauer, Rolf Skovloeke, Otakar Vecerka och Robert
Tomlins har haft en avgOrande betydelse for hela projektets genomférande. Deras
erfarenheter och stora kunskaper gav en bas foér projektet. Phil Neal, Trevor Magner, Stephen
Prower och Wim Taal har inte varit direkt involverade i arbetsgruppen men har anda forsett
oss med stod och hjalp i nyckelfragor i vart arbete.

Speciellt tack till Reiner Brendicke fran IfZ (Institut fur Zweirad Sicherheit) och Bernard
Lescure fran SETRA (Service d‘Etudes Tekniker des Routes et Autoroutes), som delgav saval
omfangsrik forskning pa vagracken som sina kunskaper och erfarenheter i amnet.

Tack aven till ACEM (Association des Constructeurs Européens de Motocycles), och FIM
(Federation Internationale de Motocyclisme) fér deras praktiska stéd vid flera tillfallen. Moto &
Loisirs har varit behjalpliga med illustrationer.

Slutligen ett stort tack till alla dem som nagon gang under projektet hjalpte, gav av sin tid,
lamnade kommentarer, eller delade med sig av sina erfarenheter vilket gjort denna rapport
mojlig.

Eric Thiollier
Sekreterare i Vagrackesprojektet
Februari 2000



3. Granskning av de befintliga europeiska normerna fér vagracken
3.1 CEN Norm EN 1317

Vagracken har en norm under CEN norm EN 1317. Vagrackenas syfte ar att hindra och
aterfora okontrollerade fordon utan att skada deras forare eller andra trafikanter. Denna norm
definierar olika typer av racken utifrdn den typ av fordon det ska kunna hindra och vilket typ av
anvandningsomrade det ar avsett for och det behov av utrymme det kraver av vagen.

Tester

Graden av prestanda finns atergiven i EN 1317, kapitel 2. Dar definieras olika typer av tester
for vagracken ur olika vinklar och med olika kollisionshastighter. Fordon kors in i racket och
man mater inbromsningen. Kollisionshastigheten varierar mellan 65 km/h och 110 km/h och
kollisionsvinkeln ar mellan 8 och 20grader. Fem typgodkannandetester finns for bilar och latta
fordon och sex finns for tunga fordon.

Prestanda nivaer

| enlighet med godkant test och AIS (Accident Injury scale) som mats vid kollisionen finns det
tre olika skalor:

T1-3 bedémer prestanda vid kollisioner med lag vinkel,
N1-2, vardeséatter prestanda vid standard kollision
H1-4 bedomer vagrackets egenskaper da det géller tunga fordon.

EN 1317 del 3 definierar kriterier vid test av krockkuddar.
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3.2 EN 1317 och vagracken fran ett motorcykelperspektiv

Motorcyklar eller motorcyklister namns aldrig i EN 1317. FEMA anser att detta ar ett stort
problem och att motorcyklar ska rdknas i EN 1317, kapitel 2 och att ett sarskilt
typgodkannandetest avseende motorcyklar boér tas fram.

Vagracken av metall ar for en motorcyklist ett extremt farligt hinder som kan leda till att olyckor
far dodlig utgang.

Forskning har visat att stolparna som haller upp racket ar de kritiska och farliga
kollisionspunkterna. En studie visar att en stolpe format som ett | skar genom hjalmen som en
kniv genom smor och resulterar i dgonblicklig dod for motorcyklisten.

I ) |
BE stolpen, billig att bygga Sigma, Z eller C-formade stolpar &r ett enkelt satt att forbattra IPE-stolpen.

ar men ocksa mycket skarpa mindre aggressiva men fortfarande farliga fér motorcyklisten.

aggressiva kanter for mc-forare

Det ar faktiskt sa att stolpar som haller uppe vagracken har kanter som ar vassa som rakblad
nar man kor pa dem i en hastighet éver 30 km/h. En motorcyklist som aker omkull i en kurva
kommer att glida mot vagkanten vilket resulterar i en krock med stolpen. Kroppsdelar kan
huggas av och offren férbléda.

3.4 Energiabsorbering — den biotekniska sidan

Abbreviated Injury Scale ( Skadeskala )AIS:
AIS Allvarlighet

Lag

Moderat

Allvarlig

Kénnbar

Kritisk

Maximal, dodlig utgang .

O~ WNPE

AlS-skalan visar” livshotande tecken” av skador.

Nagra asikter om denna skala som uttryckts &r att den inte &r anpassad till motorcyklister. Vart
att notera ar att den "undervarderar” férédande benskador(eller benskador efterfoljda av
amputering) som allvarliga men inte livshotande skador.



4. Genomgang av befintliga utredningar och forskning

Fastan listan av forskning som handlar om vagracken eller motorcyklister tycks vara lang, 23
totalt, ar de ofta gamla och fa studier ar verkligen relevanta i det specifika fallet motorcyklister
och vagracken. Vidare hanvisar de ofta till samma grundlaggande forskning.

Vi lyckades anda identifiera ett antal forskningsstudier som inte enbart var bade nya och
relevanta, utan dessutom foljde upp grundlaggande forskning om effekten av kroppars
sammanstotning med vagracken ur en medicinsk aspekt.

Omraden for framtida forskning anges detaljerat under kapitel 10. Alla studier
uppmarksammar de specifika faror som vagracken utgor for motorcyklister. Stolpen som &ar
faste for racket ar den huvudsakliga kollisionspunkten och darmed mest kritiskt.

4.1 “Etude des accidents de motocyclistes avec choc contre glissiéres de sécurité”
av Brailly 1998)

Detta &r den mest aktuella och detaljerade studien av 418 motorcykelolyckor mot vagréacken.

| de olyckor dar motorcyklister krockade mot vagracken av metall i Frankrike under aren 1993
-1995 uppgick antalet doda till 188 personer (63/ar), 342 allvarligt skadade och 385 lindrigt
skadade. Detta ska jamforas med antalet omkomna motorcyklister som i genomsnitt uppgick
till 800 per ar.

Resultaten visar att risken for dodlig utgang per olycka mot ett vagracke ar fem ganger sa hog
som riksgenomsnittet for alla motorcykelolyckor. Olyckor mc — vagracken med dodlig utgang
beraknas uppga till 8 % av alla olyckor totalt och 13 % av dodsolyckor pa landsvagar.

Slutsatserna i studien ar att kurvor ar speciellt farliga omraden, med olyckor i ytterkurva.
Studien rekommenderar en zon fri frAn féremal och hinder mellan vag och racke. Denna skulle
tillata hastighetsminskning fore kollision med vagracket och skulle dven ge battre trafikmiljo for
andra kategorier av trafikanter.

Rapporten sager dven att anvandande av en skyddsskarm pa rackena skulle halvera antalet
dodsolyckor bland motorcyklister som krockar med vagracken.

Pa landsbygden &r éver 30 % av alla dodsolyckor bland motorcyklisterna som krockar mot ett
hinder, en kollision mot ett vagracke av metall.

Studien visar ocksa att trottoarkanter och refuger ar en annan oroande faktor i tatorterna i
ungefér samma proportion som ovan.

4.2 IfZ konferensen 1998 ”Skydd for vagracken for forbattrande av sakerhet for
motorcyklister” av Uwe Ellmers (BAST)

Denna rapport visar att allvarlighetsgraden stiger d& motorcyklister krockar emot ett vagracke.
Den visar att sannolikheten att bli dédad stiger fran 2,2 % till 10,9 % nar det finns ett
vagracke vid vagkanten. Rapporten rekommenderar Sigma stolpar istéllet for | stolpar och
att stolpar och racken utrustas med skydd.



Ett antal andra rapporter fran denna konferens rekommenderar att en hinderfri zon skapas
bredvid vagkanten samt att alla hinder flyttas bort frdn vagen. Detta ar att foredra fore
placering av vagracken som skydd for andra hinder.

4.3 "What goes wrong in highway design (and how to put it right)

Fastan den inte handlar sarskilt om motorcyklar och vagréacken, ger denna 22 sidors broschyr,
publicerad av British Automobile Association, riktlinjer fér en enkel utvardering av
trafikséakerhet och har visat sig vara en bra modell for vart projekt.

4.4 ,Passive Sicherheit von Schutzplanken* av Martin Dohman (1987)

Olycksdata :
Forskning i Tuebingen mellan 84.01.01 och 84.12.31 visar att 16 % av alla motorcykelolyckor
med dodlig utgang var lankade till en kollision med vagracken.

Westfalen-Lippe 1980 till 1982:
En av sex tvahjuliga motorfordon som krockade med ett vagracke slutade med allvarlig skada
eller dodlig utgang.

Ldsningar som rekommenderas ar:
Installation av en andra skena/récke som ska vara sarskilt effektiv vid lagre vinkelkollisioner.
Detta stds av tester som utforts av LIER / INRET.

Vagrackesskydd (skumtéckta metallstolpar — se "befintliga metoder fér att minska risker”)
anges som ett billigt och flexibelt alternativ.
Sigma formade stolpar har visat sig vara mindre aggressiva.

Fokus pa olycksdrabbade platser (black spots): Att utrusta 100 % av rackena med skydd &r
inte att rekommendera som kostnadseffektivt. Att utrusta 10% av alla vagracken pa de
olycksdrabbade platserna med motorcykelvanliga skydd (MFD) ar kostnadseffektivt i
forhallande till olyckorna.

Pa motorvagar: mindre 4n 10% av rackena skulle behova utrustas med skydd eftersom
mittvagracken inte skulle behdva skydd.

Pa alla andra vagar rekommenderas vagrackesskydd pa sarskilda strackor d v s dar olyckor
har rapporterats eller dar det ar mycket troligt att de kommer att handa. | motsats till Brailly
1998, visar denna studie att dessa strackor inte nédvandigtvis ar i skarpa kurvor.

4.5 ,Neuentwicklungen von passiven Schutzeinrichtungen“ av Rainer Kehrein
(1985)

1979/1980 borjade det byggas betongracken pa europeiska vagar som ett alternativ till metall-
vagracken. Dessa kom till Tyskland via USA och Frankrike.

Fordelar med betongvaggar ar att metallracken skadas i en kollision och maste repareras,
medan betongvaggar inte skadas. De har aven en ljudabsorberande effekt vilken kan vara
intressant i stadsomraden.
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4.6 ,Schutzeinrichtungen en Bundesfernstrassen“ av Robert Schnuell et al

Vvagrackeskollisioner orsakar dubbelt sa allvarliga och fem ganger mer dédliga skador jamfort
med alla andra olyckor med motoriserade tvahjulingar.

Att skydda alla vagrackessektioner dar olyckor har skett kunde minska dédsolyckor med
motorcykel med 25 % och resultera i en 50 % minskning av allvarliga olyckor.

4.7 , Anprallversuche en Leitplanken mit Dummies* av Peter Jessel

Tidigare resultat som aterges i denna forskning visar att typiska skador fran tvahjuligt
motorfordon som kolliderar med vagracke ar

-frakturer

-Oppna frakturer

-allvarliga inre skador

-amputationer

Utvardering av stétdampare pa vagrackesstolpar.

Matningar av retardationen vid kollision visar att stétdampare i racket halverar retardationen,
halverar kollisionskraften och férdubblar kollisionstiden (i millisekunder)

Den biomekaniska kraften som en brgstkorg hon en manniska kan klara av ar 600-800 m/s2.
Denna kraft dverskreds vid prover med vanlig stolpe (860m/s2) med skyddad stolpe mattes
kraften till endast 472 m/s2. Detta visar att rackesskydd av polystyren kan vanda en olycka
med dddlig utgang till en olycka som bara ger lindringa skador.

4.8 ”"Motorcycle impact with guardrails” av Robert Quincy, Dominique Vulin och
Bernard Mounier (INRETS) (1985)

Denna studie pagick under tre ar och omfattade 940 km av motorvagarna A6, A7, A9 i
Frankrike.

Koncentration av kollisioner pa tillfarts- och motorvagskors noterades men de var av en lagre
allvarlighetsgrad. Rapporten sammanfattar att pa kritiska platser borde cirka 50% av
kostnaden for racket anvandas till forbattringar.

Rapporten hanvisar ocksa till :

* Cayet J.C., “Chretien B « Accidents de deux roues heurtant un dispositif de retenue” , april
1979

* M.Lardet "Contribution a I'étude des accidents de deux roues avec heurt de dispositifs de
retenue”, 1984

4.9 "VDI-Berichte Nr1159” av 1994 av U Ellmers

Denna rapport hanvisar till en tidigare studie (DOKTOR:BAST FP 8726) fran Professor Robert
Schnuell UNI Hannover 1992

Forskningen visar att Sigma 100 stolpar under jamférbar tillstdnd bara orsakar sarskador
medan IPE-100 stolpar orsakar frakturer eller amputationer.

Resten av denna studie beskriver innehallet i TU-SPL 93 vilket ar ett officiellt dokument som
kraver kvalitetssdkring av vagrackesskydd. Detta dokument implementerades 1993 i Tyskland.
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4.10 ”Sakerhetsvardet av racken och stotdampande atgarder” av Rune Elvik,
Institutet for Transport och Nationalekonomi, Norge.

Denna studie paminner att « vagracken borde bara sattas upp da konsekvenserna av kollision
med racket bedomts vara mindre allvarligt &n en kollision med de objekt racket ska skydda
emot ». Detta enkla pastaende tillampas dock inte, eftersom vi kan se racken uppsatta framfor
Oppna falt. Har borde en billigare och sékrare I6sning vara att inte satta upp ett racke!

4.11 “Vehicle impact test on a hedge of Rosa Multiflora Japonica” av I. B. Laker
RRL1966

Denna studie ar daterad 1966 men resultaten ar fortfarande mycket intressanta for var del.
Den visar, genom krocktester mot en hack av Rosa Multiflora Rosenkvitten, att &ven om en 3
meter buskhack inte &r tillracklig mellan motorvag/motortrafikled for att stoppa snabbt dkande
bilar, kan den kan vara tillracklig om den goérs bredare eller om den anvands pa langsammare
vagar...

Test gjordes med en bil, vikt 2475 Ib som aker genom hacken. Fartminskningen mattes till
0,45 g, vilket kan jamforas med en ganska kraftig inbromsning. Dessa resultat ar langt fran
tillrackliga for att stoppa en hil eller en liten lastbil men &r mycket uppmuntrande om man
anpassar dem till en mansklig kropp som vager 15 ganger mindre.

En hack skulle dven stanga ute ljuset fran motande helljus vid morkerkorning.

Rosa Multiflora Japonica (bjérnbarsrosen) har ett grunt knéligt rotsystem som skapar manga
skott som kan utvecklas till langa grenverk vilka utvecklas till en tat elastisk hack med bra
avblandande egenskaper. Den saknar taggar. Inledande kostnad for att inkbpa och placera
hacken uppgick till 35 £ (1966) per 100 yards for en hack som ar fyra buskar bred. Nar den
vaxt upp hade den en effektiv bredd om 15 till 20 fot. Busken producerar inte utlopare sa att
skotseln av hacken bestar av regelbunden beskarning.

Specifika tester med kroppar/dockor vore nodvandiga for att testa vilka absorberande
egenskaper hécken har vid kollision med hansyn till motorcyklister.

4.12 "Essais biomécaniques concernant la protection passive contre les accidents
d'utilisateurs des deux roues motorisés lors du choc contre les supports
glissiérs sécurité” av Dr Georg Schmidt frAn Heidelbergs Universitet (1985)

Detta ar en av de grundlaggande forskningsstudierna om kollisionsddmpningar, dar doda
kroppar har slungats mot vagrackesstolpar.

Testerna simulerade en olycka dar en motorcyklist skulle glida pa ryggen, med fotterna fore, i
en vinkel under 15° mot en rackesstolpe. Vagrackesskyddet ar tillverkat av Schutzplanken-
Produktions Gmbh i Schmelz-Limbach. Testerna, som utférdes vid 32 eller 33 km/h, visar att
AIS ar 4 utan vagrackesskydd, men gar ner till AlS 1 eller 2 med vagrackesskydd.

Sigma-formade stolpar ar ocksa ett satt att minska skador enligt studien.
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IPE 100 stolpe tackt med stétdampande skydd

4.13 “Report on Motorcycle safety by European experimental vehicles committee”
(12/1993)

Rapporten pekar ut stédjande stolpar pa sékerhetsstaket och vagracken som sarskilt farliga
for motorcyklister och rekommenderar att atgarder vidtas for att skapa energiabsorberande
ytor pa de platser dar det ar sannolikt att en motorcykel kan kollidera. AIS halveras nar stolpen
ar tackt med ratt sorts energiabsorberande material.

4.14 ,Motorcycle accidents with guardrails” av Hubert Koch och Reiner Brendicke ,
Institut fir Zweiradsicherheit (1988)

For att undvika dodsolyckor och for att minska allvarlighetsgraden i olyckor, foreslar denna
forskningstudie féljande I6sningar :

- anvandande av « sigma-formade » stolpar istéllet fér IPE-100 stolpar (Figur 1)

- anvandande av speciella stotdampande skydd pa rackesstolpar. (Figur. 2)

- anvandande av en extra W-balk (Figur. 3)

Med hanvisning till flera andra forskningsstudier pa biomekaniska tester, foresprakar studien
anvandandet av stotddmpande krockskydd, av vilka uppskattningsvis 25 000 har varit
utplacerats i Tyskland. Ytterligare ett lagre racke tycks leda till inte bara mindre allvarliga
olyckor, men aven ett lagre antal olyckor.

10 Rl 5} Fig 3 - Fifigz of an
Fig. [ : IFE-Id0 goerdreel posi cooss section : sdeftionmsl W hesn

Sigmastolpen i genomskarning

Resultat av kostnadseffektivitetsstudier presenteras, vilket visar att under realistiska
forhallanden, ar skyddande atgarder att se som positiva.

Sadana extra skyddande tillbehor kan rattfardigas bara pa olycksdrabbade platser och
representerar totalt mindre &n 10 % av alla rackessektioner. Rapporten beraknar att medel-
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racket i allménhet kan forsummas. Den sager aven att ur en kostnadseffektiv synpunkt, borde
stétdampande skydd ha hogre prioritet an ett andra lagre racke.

4.15 "Environmental Hazards in motorcycle accidents” av James Ouellet, Traffic
Safety Center of University of Southern California

Denna forskning handlar om en mer generell syn p&d motorcykelsdkerhet och vagkanters
konstruktion. Motorcyklister visar sarskild sarbarhet till alla slags defekter i vagbanan som
paverkar stabiliteten. Rapporten beskriver ocksa skillnader i en bilférares installning jamfort
med en motorcyklist.

4.16 Statistik: Antal motorcykelolyckor mot vagracken i Nederlanderna 1995-1998

Méanad Dodsolyckor | Skador | Materiell | Totalt
Januari 1 1 6 8
Februari 2 4 3 9
Mars 1 10 4 15
April 3 16 11 30
Maj 2 21 5 30
Juni 5 15 8 28
Juli 2 18 8 28
Augusti 2 25 14 41
September | 3 19 9 31
Oktober 1 17 10 28
November |0 10 7 17
December |1 1 1 3
Totalt 23 157 86 266




25

20

Ta

1a

[E T

m
i lr. HH

jan feb mar apr may jun jul aug sep akt nav dec

O lethal
Hinjuries
Omaterial

Dessa siffror tyder pa en hogre grad av skada vid denna typ av olycka.
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4.17 Statistik: Olycksstatistik av motorcykelolyckor som kolliderar med vagracken i
Osterrike (1990-1996)

Alla olyckor | Olyckor med vagréacken | % av olyckor i relation till vagracken
Totalt antal olyckor | 20 937 1087 52 %
Dodlig utgang 641 75 11,7 %

Siffrorna fran OSTAT (Osterrikes statistikbyrd) visar ocksa att 40 % av motorcykelolyckor mot
ett vagracke slutar med allvarliga skador. 11,7 % av motorcykelolyckor med dodlig utgang
har ett samband med vagracken. Men OSTAT varnar for svarigheter att samla in data och
finna dodsorsak varfor de faktiska siffrorna kan vara betydligt hogre.

4.18 Studie av motorcykelolyckor mot vagracken i Danmark av MSCG

Denna studie vari i borjan avsedd att ingd som en del i denna rapport. Tyvarr blev den inte klar
innan detta projekt avslutats. Den pagaende studien innehaller olyckor 1993-1997. Antalet
olyckor ar statistiskt sett f& men ar anvandbara for att identifiera olika typer av olyckor och
allvarlighetsgrad. Delrapporten visar att 10 % av motorcyklisterna som aker av vagen kor in i
ett vagracke. Av dessa dor 20 % pa grund av vagracket medan 60 % av dem blir svart

skadade.
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5. Konsultation av organisationer, experter och rapporter
5.1 Rapport fran diskussion med Dr Michelle Ramet INRETS (7 september 1999 )

Michelle Ramet ar en lakare som varit involverad i ett franskt vagrackesprojekt som medicinsk
expert for trafikolyckor.

Michelle Ramet beskriver det franska typgodkannandeftrfarandet for motorcykelvanliga
racken : "en docka slungas mot ett racke vid en hastighet av 60 km/h med en 30° vinkel.
Dockan glider pa rygg och traffar racket med huvudet forst.”

Nackskadorna ar matta genom HIC, (huvud, skada, kriterium) kompression, dragkraft och
brott. Dessa kriterier mats med en docka, ursprungligen avsedd for test i bilolyckor men
anpassad till motorcykelolyckor.

Enligt Michelle Ramet, ar antalet olyckor med motorcyklister mot vagracken for fa for att dra
slutsatser av i dag. Det ar inte ens tillrackligt for att sédga att testforfarandet ar relevant. Att
méata kompression i nackomradet ar relevant men de andra kriterierna ar det troligen inte. ” |
det verkliga livet, vet vi inte om motorcyklisten dor av nackskadan anda. Vi borde starta med
att studera motorcykelolyckor for att sedan kunna tillverka en docka till tester av
motorcykelolyckor. "»

Enligt Dr Ramet, ar informationen idag otillracklig for att bevisa om motorcykelvanliga atgarder
har nagon positiv verkan. Till exempel sager Dr Ramet: "Betongvagg ar inte battre an
metallracke. Med metallracke har du atminstone en chans att halka genom mellan tva
stolpar.”. A andra sidan &r tyska/Osterrikiska végrackesskydd lika effektiva néar
islagshastigheten ar déver 30 Km/h.”

Problemet ar att finna en studie som jamfor olyckor mot :

- betong vagg,

- metallracke,

- metallrécke anpassat med "motorcykelvanligt skydd”

i jamforbara forhallanden(vagtyp, vader, tid pa dagen ...)eller att genomféra saddana tester
genom experiment.

5.2 Rapport frdn mote med Bernard Lescure , fredag 10 september 1999

5.2.1 Bakgrund

Bernard Lescure ar en dveringenjor vid franska SETRA och ar ansvarig fér rekommendationer
av vagkonstruktion da det galler vagar utanfor bebyggt omrade.

Han har aven ansvar for tekniska aspekter av det nya franska typgodkannandeftrfarandet for
“motorcykelvanliga vagracken".

Dessa tillbehor skapades efter en tavling i innovativ design fér motorcykelvanliga rackesskydd
som startade i Frankrike efter en demonstration fran de franska motorcyklisternas
intresseorganisation, FFMC, som kravde 6kad sakerhet av trafikmiljon.



16

5.2.2 Testforfarandet av « motorcykelvanliga tillbehor »

Bernard Lescure kunde ge lite information om testférfarandet som skapats for att utvardera
olika "motorcykelvanliga rackesskydd”.

HIC (Huvud Skada Kriterium),kompression och klippning mats pa en docka som slungas mot
en vagrackesstolpe, utrustad med motorcykelvanliga skydd.

Kollisionshastighet : 60km/h +-5%

Vinkel : 30°+-0.5°

Testerna utfordes i LIER, Laboratoire de 'INRETS pour I'Equipement Routier, i narheten av
Lyon. LIER var tvungna att utarbeta en arbetshypotes som kunde forbattras med hjalp av
studier av kommande olyckor.

Kostnader

Kostnaden av ett sadant test berdknas till € 12 200.

Tva tester maste utforas med olika vinklar pa dockan.

Ett extra test maste utforas med en bil for att kontrollera att upptradandet med hansyn till bilar
inte forhindras. Kostnad = € 18 300.

Inga tester har gjorts mot ett "naket” vagracke, utan motorcykelvanliga skydd. Bernard Lescure
forklarade att dockan endast skulle forstéras och inte ge nagra markbara resultat utdver hoga
kostnader.

Resultat av testforfarandet har inte utvarderats.

5.2.3 Befintliga motorcykelvénliga skydd i Frankrike

| Frankrike var tidigare de enda existerande skydden (fére tavlingen i innovativ design for

racken) "écran inférieur motard " skapat av foretaget "SEC-Envel”.

Tester utfordes fore anvandande for att sakerstalla att:

1) en docka som kastades mot réacket inte skulle traffa stolpen

2) detta skydd skulle inte forsamra rackets egenskaper da det galler bil (det skedde ingen
utvardering om olyckornas allvarlighetsgrad).

Nya skydd

Genom tavlingen i innovativ design togs tre nya skydd fram under det nya
typgodkannandeforfarandet: rackesplast fran Sodilor, moto-tub frdn Sodirel och skena fran
Solosar.

Dessa tre skydd och "écran inférieur motard” finns beskrivet under 6.2 "Befintliga atgarder for
att minska risker”.

Alla fyra skydd testades och gav tillfredsstallande resultat.
Betongvaggar

Tva typer av betongvéaggar testades ocksa. "The New Jersey profile” gav tillfredsstallande
resultat men HIC var véldigt ndra 1 000. Den experimentella profilen i fig 8 testades och gav
HIC en bra bit 6ver 1 000.

Priserna for dessa skydd ar mycket hoga, dubblerar vagrackets kostnad, men kostnaden bor
kunna sjunka om anvandandet utvecklades och produktionen blir storskalig.
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Ur Bernard Lescure’s synvinkel &r inte betongvéaggar att anse som "motorcykel véanliga”. Aven
om kroppar inte slits isar som fallet ar med vagréacken och stolpar av metall, tror han att
kraften i kollisionen ar alldeles fér hdg for att ses som séker fér motorcyklisten.

Vajerracket

Da det galler vajerracken ( Brifen), tror Bernard Lescure att problemet med motorcykelolyckor
ar liknande de med véagracken av metall men inte samre.
Det motorcykelvanliga skyddet moto-tub kan anpassas till att fungera aven som ett skydd
under ett vajerracke Vajerrackets huvudsakliga fordel ar den laga underhallskostnaden och
bra kollisionsabsorberande egenskaper da det galler bilar.

Polystyren som véagrackesskydd

Enligt Bernard Lescure, kan dessa vara anvandbara i kollisioner med lag fart, som de skydd
som placerats ut i stadsomraden eller i skarpa kurvor.

Datorsimulation

Datorsimulation kan vara ett vardefullt verktyg i konstruktion av racken eller att jamfora olika
krocksituationer, men ar inte tillrackligt for att kunna typgodkanna dem. Det skulle krévas
kvalificerade utvecklare och sofistikerade matematiska modeller.

Bernard Lescure stodjer aven skapandet av sakerhetszoner langs vagar. Normer existerar
finns specificerade pa franska for tva olika typer av zoner.

Buskar

Idén att hitta en sorts buske att placera pa vagsidan for att uppta energin av en motorcyklist
som kort omkull, kommenterades positivt som ovanlig men intressant.

5.3 Ottakar Vecerka : motorcykelsakerhet pa en tavlingsbana

Ottakar Vecerka ar medlem av FIMs styrelse, som ar den varldsledande organisationen for
motorcykelsport. Han gav banakarens synvinkel :

" Pa en tavlingsbana, ar ytterkanten omgiven av en sandfalla. Denna bidrar till hogre sakerhet
genom forbattrad synlighet (...) och kan anvandas som ett omrade dar fordon kan stanna ”

" Extra skyddsanordningar kan vara permanenta eller provisoriska for att skydda fasta hinder.
Skydd som anvands maste vara typgodkanda av FIM.”

"Ett antal system ar typgodkanda och klassificeras i olika kategorier sa som Typ 1- luftstaket,
Typ C — halmbalar, Typ E - gummidack.”

Fran "FIMs standard for road racing-banor”.

Men kostnaderna av sadana skydd ar ur Otakar Vecerka’' synpunkt alldeles for hoga for vara
praktiskt genomforbart pa vanlig vag.
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6. Existerande atgarder for att minska risker

6.1 Presentation och utvardering av existerande tillvdgagangssatt

Vagracken och vagsidans konstruktion ar ett omrade dar skillnaden i narmande av trafik-
sakerhet fran bilar och motorcyklar ar narapa det rakt motsatta. Dar motorcyklisten lart sig och
forsoker forhindra olyckor att handa, provar trafiksakerhetsexperter genom passiv sakerhet
eller sekundéra sédkerhetsmetoder, att minska konsekvenserna av olyckor for bilister.

Men, foljande exempel visar att initiativ och skydd finns for att tillfredstélla behoven for bade
bilister och motorcyklister. De forsta tva visar pa satt att minska konsekvenserna av en
kollision mot ett vagracke av metall, det tredje visar ett mer generellt koncept for vagsidans
konstruktion. Tva alternativa tillvagagangssatt presenteras.

6.1.1 Reduktion av kollisionens kraft
Det finns tva modeller av vagrackesskydd gjorda av skum (polystyrén eller liknande) som

tacker rackesstolpar. De har placerats pa flera hundra kilometer i Osterrike och Tyskland.
Nagra har aven anvants i Luxemburg.
.’."‘f'-‘i?

Dohman (1987) rapporterade att skydd av dessa typer har placerats pa ca 80 kilometer racken
i flera tyska férbundsstater.

De forebygger kontakt med stolpkanter och absorberar en del av energin vid kollision. Deras
positiva effekt minskar dock vid hdgre farter. De ar mycket latta att placera och livslangden ar
fyra ar. | bergstrakter tas de ofta bort under vinterhalvaret for att undanréja skador av
snoplogar.

| bilagan summeras de olika befintliga modellerna. Vilken typ som rekommenderas hanger
ihop med stolpens profil.

Mc-organisationer i Portugal har anvant begagnade dack som monterats pa stolpar av metall,
med forhoppning om att minska allvarliga olyckor genom att tdcka 6ver de skarpa kanterna av
stolparna.
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6.1.2 Hur undvika kontakt med stolpar : " Skéldvarianten”
Metallhdlje
Sedan tidigt 80-tal, finns ett skydd gjort av metallplatta som placeras

Over racket for att forhindra kontakt med rackesstolparna. Skyddet har
designats i Frankrike och séljs av foretaget SEC-Envel.

Néastan 100 km motorvag utrustades med sadana skydd i Paris-trakten

1997. Detta ar ett annorlunda narmande &n den extra balk som illustreras under 4.14,
eftersom balken ar platt och har en grad av flexibilitet for att absorbera energi vid kollision. 500
km av sadana skenor har hittills satts upp runtom i Frankrike.

Plast — plastracket

Ett nytt skydd har nyligen utvecklats av franska Sodilor under
tavlingen for innovativ design av mc-vanliga rackesskydd. Det syftar
till att kombinera energiabsorberande egenskaper av vagrackesskydd
med spridande egenskaper i metallskalet. Det bestdr av ett mjukt
plaststaket och tacker rackesstolparna. Det &r anpassningsbart till
befintliga vagracken.

Motorail

En integrerad ldsning med en inbyggt andrardcke och minimalt
aggressiva former, invanda kanter med mera. Detta rackesskydd har
utvecklats och saéljs av Solosar.

Mototub

Den liknar ovanstdende “plastracke” men ar tillverkat av
atervinningsbara amnen till 70 %. Mototuben ar férmodligen
aven anpassningsbar till ett vajerracket. Foretaget som
sdljer denna produkt ar Sodirel.

Dessa fyra skydd har genomgatt typgodkannandeforfarandet och godkants for anvandande
pa franskt territorium. En program for utrustning av saddana skydd har startat i Frankrike, med
en arlig budget om 20 miljoner francs (€ 3 000 000 ).
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6.1.3 Vagkantens konstruktion eller géra vagsidorna fria fran hinder

For en mc-férare som anvant franska och tyska motorvagar, dar vagracken ar byggda alldeles
intill vagen, verkar de belgiska motorvagarna betydligt sékrare om man skulle kéra omkull.

Ett hinderfritt omrade pa flera meter finns mellan sidan av
vagen och racket. For en motorcyklist, ar detta ett
omrade for fartminskning innan kollision med racken
och/eller stolpar.

Vidare finns buskar, som erbjuder ytterligare kinetisk
energi och ar stétdampande fér motorcyklisten med otur.

| hollandska stadsomraden fungerar cykelbanorna pa
sidan av vagen som en hinderfri sdkerhetszon dar en
motorcyklist kan landa utan att traffa vagkant eller hinder eller blir éverkérd av en bil.
Trottoarkanterna kan jamnas till for att minska sina aggressiva former.

6.1.4 Betongvaggar

Genom sin flata yta utan skarpa kanter har betong vaggar en férdel genom att ersatta en
kollision mot en viss punkt mot en hel ytas kollision. Fdéljaktligen verkar de betydligt sakrare for
en motorcyklist, speciellt med laga kollisionsvinklar (<20°).

Det kostar mer att installera men mindre att underhdlla &n det vanliga metallvagracket.
Betongvéaggar har aven egenskaper som forhindrar tunga fordon att kéra over i métande
korfalt, darfor anvands de ofta p& mittfaltsomraden.

Det huvudsakliga problemet ar avsaknad av kinetisk energi och absorptionsmojligheter,
oavsett bil eller ménsklig kropp. Som en sidoeffekt minskar betongvaggarna trafikbuller.
De anvands séllan i de nordiska landerna eftersom de leder till anhopningar av sno pa

vagarna och (=~ ~=*='======= sydrare

x -
Som tester LB Lyc o i___ its profil en positiv inverkan pa
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6.2 Testmetoder av motorcykelvanliga rackesskydd
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Alla dessa motorcykelvanliga skydd har testats. Men det ar svart att jamfora effektiviteten
av de olika tillvagagangssatten eftersom dessa skydd har testats med olika metoder, och med
olika typgodkannande kriterier.

6.2.1 Frankrike : LIER / INRETS typgodkannandetest for sekundart racke

Franska LIERs test for typgodk&dnnande av motorcykelvanliga récken ar gjorda med dockor
som slungas mot racken med skydd i en krockhastighet av 60 km/h, och 30° vinkel. Kriterierna
for typgodkannande ar HIC < 1000. Fullstandiga typgodkannande detaljer kan bestéllas fran
LIER.

Det standardiserade typgodkannandetestet for bilar (110km/h, 20°, 1500kg) utférs ocksa for
att kontrollera att skydden gor inte far samre egenskaper da det galler krock med bil. ( Var
onskan ar att denna oro skulle galla bagge vagar: att rdcken och rackesskydd som forbattrar
bilens sakerhet vid kollision ocksa skulle testas sa att de inte forsamrar motorcyklistens
sakerhet).

6.2.2 Tyskland : BASTSs tester for typgodkannande av krockskydd

Det tyska testet skapades av BAST (Bundes Ansalts fur Strassenwesen- German Federal
Bureau for Road Safety). Fartminskningen vid kollision mot ett rackesskydd mats. Testet visar
att fartminskningen i krockabsorberingstest inte borde dverstiga 60g som topp varde, och 40 g
Over en 3 meter intervall. Den testar tva klasser av skydd, Klass 1 ar testat med krockhastighet
av 5.5m/s (20km/h) och klass 2 av 9.7m/s (35km/h).

6.2.3 Nya material for forbattrad sékerhet ?

Cellbond Composite ar ett engelskt foretag som specialiserat sig pa energiabsorberande
skydd. De studerar flera projekt for att kunna anpassa sin produkt som vagréackesskydd.

Energiabsorberaren "Pressload ” Energiabsorberaren
"Vaxkaka”

Vad som framforallt ar intressant ar formagan att anpassa de energiabsorberande
mojligheterna till onskad niva genom att andra storlek, tjocklek, amne eller antal lager. Enligt
foretaget, ar livslangden och kostnadseffektiviteten battre an for polystyrenskum.

6.2.4 Generella synpunkter pa typgodkannanden da det galler krockhastighet

Den uppmatta hastigheten vid krocktester kan verka lag jamfort med hastigheten av trafik pa
till exempel en motorvag. Hastigheten har vanligtvis minskat i hég grad mellan olycka och
kollisionen med vagracket genom friktionen pa vagytan. Detta visades nar INRETS-LIER
gjorde sitt typgodkannandetest (vagytan maste goras hal for att dockan faktiskt skulle kunna
na racket).
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6.3 Ett speciellt fall - vajerracket

Det finns lite fakta om denna typ av racke och f& motorcykelolyckor har skett mot dem som
rapporterats. De ar dock kraftigt kritiserade av motorcyklister eftersom de anses bli en
mansklig osthyvel i trafikmiljon. Eftersom stolparna har identifierats som den huvudsakliga
faran for motorcyklisten da det galler krock med hinder vid vagkanter, kan de inte ses som mer
farliga i teorin an standardracket av metall. Det gar dock att satta pa olika typer av
rackesskydd som tidigare namnts pa vajerrackena. Men vajerrdckena representerar det
samsta alternativet ur en motorcyklists perspektiv: det verkar vara svart att forbattra deras
sakerhet for en motorcyklist till en rimlig kostnad.

Trots detta vill vi papeka att Hr Johansson, en svensk uppfinnare, har tillverkat skydd (se figur
ovan) som kan téacka over kablarna och motverka osthyvelseffekten. Men aluminiumskyddet
kan inte skydda réackesstolparna.
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7.”Black spots” Var sker sannolikt motorcykelolyckor ?
Var ar det troligt att en motorcyklist kolliderar mot ett vagracke ?

Denna fraga ar svar att besvara. Till och med den forskning som genomférdes av MC Brailly
av mer an 300 olyckor kunde bara ge generella riktlinjer om motorcyklar / vagracken pa
sarskilt olycksdrabbade platser.

En olycka kan hénda var som helst. En granskningsprocess som identifierar alla specifika
trafikolyckor med vagracken ar inte praktiskt genomférbar. Dessutom ar problemen att
upprétta riktlinjer som stammer fran Oslo till Aten eller fran Wien till Dublin uppenbara.

Till sist, mojligheten att gora trafikmiljon sakrare for motorcyklister beror helt pa den prioritet
och budget som denna fraga tilldelas av trafiksakerhetsmyndigheterna.

Trots detta lyckades vi satta samma en del praktiska rad och riktlinjer. Platser dar sarskilt
motorcykelvanliga racken bor sattas upp har identifierats, pa nya eller befintliga installationer.

Man ska ta i beaktande att en god portion sunt fornuft eller personlig forstaelse behdvs for att
bedoma det basta motorcykelvanliga tillvagagangssattet vid varje enskild vagmiljo. Vanligtvis
ar det de lokala myndigheterna som ansvarar for vagunderhall och vagbyggen som &r bast
skickade att identifiera de olycksdrabbade platser som ska prioriteras.

Det maste noteras att vagracken ar vanligtvis uppsatta (eller bor atminstone vara det) pa
sarskilt olycksdrabbade platser som skarpa kurvor, pa- och avfarter och liknande omraden.
Denna strategi for rackesuppsattning multiplicerar tyvarr riskerna fér motorcyklisten, sarskilt i
svangar och pa accelerations- eller retardationsstrackor. Har ar stabiliteten lagst och risken att
kéra omkull hogre.

Kurvor

Vagkanterna i kurvor och svangar ar ofta utrustade med vagracken. En motoriserad tvahjuling
ar sarskilt utsatt i dessa omraden beroende pa nodvandigheten att luta motorcykeln pa grund
av centrifugalkraften. Nar en motorcykel lutar ar den sarskilt utsatt for att glida, oavsett om det
beror pa dalig vagbana, dieselspill, vaderforhallanden, grus eller bristande formaga att hantera
fordonet. Att &ndra riktning i en kurva ar en delikat uppgift fér motorcyklisten. Det samma
géller vid inbromsning i kurvor. Motorcyklisten behdver ofta anvanda en stérre del av vagen for
att kunna rata ut kurvan.

Behovet att kunna luta fordonet 6kar ju skarpare kurvan ar och ju hégre hastigheten ar.

Det ar sarskilt farligt nar inte kurvans radie ar konstant, sarskilt nar den &r progressiv
avtagande (nypande kurva).
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Nar kurvans radie inte ar konstant och avtar genom kurvan uppstar ett behov att andra spar
for motorcyklisten. Detta ar en riskfylld mandver for en lutande motorcyklist och sarskilda
sakerhetsatgarder skulle behdvas i denna typ av kurvor.

o
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Exempel: Prioriterade atgarder som genomforts med tanke p& motorcyklar och
vagracken i Frankrike

De direktiv som getts till de regionala vagmyndigheterna av franska transportministeriet anger
omraden som bor prioriteras och utrustas med motorcykelvanliga skydd:

- P& motorvagar i kurvor med en yttre radie mindre &n 400 meter.
- Pavanlig landsvag i kurvor med en radie mindre dn 250 meter.
- P& alla vagar dar vagen sluttar

Detta géaller alla nybyggnationer av vagar.

For befintliga vagracken har en arlig budget om 15 miljoner F (€ 2.3 miljoner) avsatts for att
satta upp motorcykelvanliga skydd pa olycksdrabbade platser.

Ett program som syftar till att anpassa befintliga vagracken med motorcykelvanliga skydd i
motorcykeltata omraden har aven startat till en arlig kostnad om 5 miljoner F (€ 760 000).

Det bor noteras att enligt franska transportdepartementet ar 15 % av vagrackena felaktigt

uppsatta sa att de inte gér nagon nytta och borde avlagsnas helt. Det vore sékrare att aka av
vagen ut pa ett falt an att kollidera med racket.
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8. Rekommendationer fér hur vagracken kan goéras sakrare for motorcyklister

Aven om det varit kant sedan lange att vagracken ar sarskilt farliga for motorcyklister
har lite gjorts for att forbattra situationen. "Forlatande vagmilj6” ar ett koncept som ar
begransat till fyrhjuliga motorfordon.

Idealet vore om alla vagracken av metall skulle utrustas med séarskilda motorcykelvanliga
skydd. Men i praktiken &ar detta svart i termerna av kostnadseffektivitet. "Du maste borja
nagonstans” ar mottot. Sa baserat pa all forskning som studerats och den erfarenhet som
samlats in, lamnas féljande rekommendationer for att kunna vidta atgarder dar det sannolikt
raddar flest liv.

8.1 Nyinstallation av vagrécken och andra vaghinder

Aven om sékerheten for en trafikantgrupp ¢kas, ska inte detta ske till nackdel for en
annan grupp. Sa verkar fallet vara idag med vagracken eftersom praktiska och
kostnads-effektiva atgarder lett till att trafiksakerheten forbattrats till enbart fordel for
bilister.

| trafiksakerhetspolicys fran 1960-talet var malet att minska de héga dodsfallstalen i trafiken
och vagracken av metall var den enklaste forbattringen. Men, vagracket av metall forbisdg
motorcyklisternas specifika behov.

En summering av den forskning som studerats i motorcykelsékerhet och vagracken har visat
behov av att vidga perspektivet till att omfatta generella hinder vid sidan av vagen: ett
vagracke ar i allmanhet installerat bara for att forhindra fordon fran att traffa andra hinder som
finns bakom den.

For att kunna passa motorcyklistens behov vid en avakning, bor hela vagsideskonstruktionen
ses over. Det finns ett stort antal vagkantshinder eller andra naturliga hinder som kan medféra
fara.

En séakerhetszon, pa bada sidor av vagen, fri fran hinder, ar att rekommendera. Detta ger en
extra sékerhetszon mellan vagkant och racke. Detta &r sarskilt avgorande i ytterkant av kurvor
med en radie pa mindre &n 250m.

En sékerhetszon ar positiv for alla trafikanter liksom att plantera buskar i zonen vilket
foresprakas av RRLs forskare 1.B. Laker.

Dar det inte finns plats for extra sakerhetszoner och vagracket maste placeras narmre vagen
finns det tvd mojligheter att forbattra sakerheten for motorcyklister:

- Betongvaggar hojer markbart motorcyklisternas séakerhet. Detta maste dock
balanseras mot andra faktorer, som andra trafikantgrupper, kostnader, sné och sa
vidare.

- Att satta pa motorcykelvanliga rackesskydd pa alla vagracken i ytterkanter av kurvor
och olycksdrabbade platser skulle bade forbattra séakerheten och 6ka majligheten att
overleva vid en kollision mellan motorcyklist och vagracke.
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Rekommendationer - generella

Ett vagracke ar ett hinder i sig sjalv. Beslutet att installera ett racke ska bara tas om det &r
omojligt att ta bort foremalet det ska skydda alternativt oéverkomligt dyrt eller om racket i sig
sjalv inte &r en storre fara an foremalet det ar avsett att skydda.

Borttagande av vagkantshinder ar att foredra framfor att skydda hindret/foremalet med
ett vagracke

Att gora vagkantshinder mer 6mtaliga, med, till exempel, hopfallbara vagskyltar &r ett annat
alternativ och borde vara ett omrade for mer forskning och utveckling.

Nar ett vagracke behovs for bilisternas sékerhet finns det ett antal skydd som har testats och
till en viss grad typgodkéants och som kan forbattra motorcyklisternas sakerhet. Det ar mycket
dyrt att ratta till misstag som ar gjorda. Det ar darfor onskvart att inkludera kostnader for
motorcykel-vanliga rackesskydd fran borjan, vilket bade spar pengar och raddar liv.

Pa ny infrastruktur skulle man kunna reducera risken att kora omkull genom bra
siktforhallanden och synbarhet samt att konstruera vagar med konstant kurvradie.

"1” formade stolpar (IPE 100) ska inte anvandas vid nybyggnationer. Nar de skadats ska
de bytas ut mot en mindre farlig typ av stolpe. Dar de finns ska de skyddas med
stétdampare. Forskning visar att de ger mycket allvarliga skador, &ven om huvudet skyddas av
hjalm.

8.2 Befintliga vagracken

Om man avsatter medel for att utrusta befintliga vagracken med motorcykelvanliga skydd ger
det en direkt verkan genom raddade liv och farre allvarligt skadade. Om dessa skydd sétts upp
pa relevanta olycksdrabbade omraden dar olyckor sannolikt kan intraffa, skulle investeringen
ge resultat omgaende. Kostnaden kan minska ytterligare genom att satta upp dem pa ett tidigt
stadium och kdpa storre volymer. Ansvariga myndigheter bor avséatta medel i budget for att
kunna genomftra detta.

Rekommendationer: praktiska riktlinjer

Som vi sagt tidigare, det ar svart att ge idiotsakra rekommendationer. Men det finns inget
utrymme for meditation och farorna méaste uppmarksammas: vi maste borja nagonstans.

Den strategi som foreslas kraver mc-organisationernas medverkan pa ett lokalt plan for att
kunna prioritera behoven av motorcykelvanliga skydd och visa pa de potentiellt mest farliga
platserna.

Platser som bor utrustas med motorcykelvanliga skydd (befintliga racken)

Till en viss grad bor valet av lampligt skydd lamnas till den ansvariga myndigheten. |
bilagan finns en lista 6ver ldampliga skydd.

Det lagre extraracket (6.2) ar lampligt for motorvagar och omraden dar hastigheten oftast ar
over 50 km/h. | andra fall kan vagrackesskyddet (6.1) vara l[ampligt-
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Motorvagar och motortrafikleder

Olycksstatistik i kombination med logiskt tankande sager att i ytterkanten av kurvor pa
motorvag som har en radie lagre an 400 meter, ska ett lagre extraracke installeras.

Vagracken som placeras vid av- och péafarter frdn motorvagar ar givna kandidater for

rackesskydd, eftersom dessa ar omraden dar man accelererar/bromsar samtidigt ﬁ“
som motorcykeln lutar. Avfarter frAn motorvagar ar omraden dar en kombinerad L 1
effekt av plotslig forandring av kurvradien, behov av fartminskning och majligt !:I}
dieselspill pa vagbanan ger en betydande risk for motorcyklisten. B |

Detta galler aven vagar dar filer far ihop och en extra risk utgors av de fordon
som kor ut framfor motorcyklisten.

Motorvagsringar runt storstader ar det perfekta omradet for att satta upp
motorcykelvanliga rackesskydd och dar allt fler véljer att ka motorcykel istallet
for bil vid pendling.

Landsvagar

Samma princip géaller for landsvagar men eftersom hastigheten ar lagre ar
kurvradien dar vagracken inte bor placeras ut 250 meter. Motorcykelvanliga
skydd bor sattas upp minst 50 meter fére och efter kurvan.

Olycksdrabbade omraden

Pa alla platser dar kurvans radie andras, vagar med grus, vagar med hal belaggning (bitumen,
vita streck mm) utgor en risk ska befintliga vagracken utrustas med motorcykelvanliga skydd.
Detta galler a&ven omraden med vagarbeten och kurvor dar vagbanan har dalig kvalité.

Som tidigare sagts ska skarpa kurvor dar radien inte ar konstant utrustas med
motorcykelvanliga skydd.

Detta galler ocksd omraden dar motorcykelolyckor redan intraffat.

Pa alla platser med befintliga racken och utifran ovan namnda rekommendationer, foreslas ett
samarbete som kombinerar olika erfarenheter mellan vag- och trafiksdkerhets-
myndigheterna och lokala grupper av motorcyklister som kan peka ut och besluta var
motorcykelvanliga vagrackesskydd bor utplaceras. En sarskild anstréangning boér goras i
omraden dar det finns mycket mc-traffar och evenemang som lockar manga motorcyklister.

Eftersom erfarenheter av de motorcykelvanliga vagrackesskyddens effekt i verkliga livet
saknas idag, rekommenderar vi att ett Program for att utrusta hela Europa med ett stort
antal motorcykelvanliga skydd pa vagracken startas. Resultatet av detta bor utvarderas
och leda till battre forstaelse av hur motorcykelvanliga racken och motorcykelvanliga
rackesskydd paverkar utfaller at olyckor..
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En fransk vag med ett ndra lagre rackesskydd En 6sterrikisk vag dar vagracket utrustats med stot-
dampande skydd i polystyren
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9. Rekommendationer: omraden for ytterligare forskning

Betraffande en narmare studie av motorcykelvanliga rackesskydd finns tva majligheter:

- Vetenskapliga studier och tester genom krockar i laboratorier eller datorsimulation. Detta
kan goras relativt snabbt och till ett 6verkomligt pris. Detta skulle medge jamférelse bade
av skold/holje och skumkrockdampare, saval som att utvardera andra alternativ som till
exempel betongvaggen.

- Djupstudier av alla motorcykelolyckor med sarskilt fokus pa omraden utrustade med
motorcykelvanliga skydd, for att utvardera effekt av skillnaden mellan motorcykelvanliga
skydd och andra vagrackesskydd. Detta kraver att ett stort antal platser utrustas med
motorcykelvanliga skydd.

- Forskning behdvs pa omradet innovativ design av vagracken bor uppmuntras.

- Ytterligare forskning ar &ven nédvandig for att kunna jamféra féreslagna Idsningar, vilka
for narvarande testats med olika typgodkadnnandefdrfaranden. Detta kan utféras endera
genom reella tester men kostnaden for tester och typgodkannandeférfarandet &r mycket
hdga. Det reella testet som slungar en docka mot ett racke kostar € 15 000.
Datorsimulation kan vara en alternativ och billigare l6sning.

Ett europeiskt typgodkannande for motorcykelvanliga vagréacken borde utvecklas.
Detta ska implementeras i normen CEN Norm EN 1317, endera genom en déversyn av
kapitel 2 eller genom att skapa ett helt nytt kapitel 7.

- Innan en s&dan norm inforts, behdvs en stor portion sunt fornuft och personlig insikt
anvandas, for att bestdmma och férutse vilka motorcykelvanliga skydd som ska anvandas i
varje enskild vagkantskonstruktion.

- Rekommendationer borde dven anpassas i enlighet med den feedback man far och
beslutas pa lokal niva i samrad med motorcyklistgrupper.

Vetenskaplig akademisk forskning som utvarderar buskars och hackars dampande effekt
pa en manniskokropp bor genomféras. Man bor da titta pa olika typer av buskar och
hackar utifran olika klimatzoner och regioner.

- Forskning i andra omraden i infrastrukturen som rér motorcyklister; hala vita linjer,
bitumen, vagbulor, trottoarkanter (se nedan) och annat, bér genomféras och riktlinjer tas
fram som tar hansyn till motorcyklister.

Hur man gor trottoarkanter mindre aggressiva for en oskyddad trafikant som kért omkull
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Forkortningsférteckning

RRL
TRL
ASI
FEMA
FIM
CB
CBP
MFD

HIC
BAST

SETRA

DSCR

IfZ

INRETS

LIER

Road Research Laboratory

Transport Research Laboratory

Abbreviated Scale of Injuries /Skattningsskala av skador
Federation of European Motorcyclists Associations
Federation Internationale de Motocycliste

Crash Barrier (Vagracke)

Crash Barrier Protector (vagrackesskydd)

Motorcykel Vanligt skydd (Motorcycle Friendly Device

Huvud Skada Kriterium Head Injury Criteria
BundesAnsalts fur Strassenwesen

Tyska forbundsbyran for trafiksakerhet
Service d’Etude Teknique Routier et Autoroutier

Direction de la Sécurité et de la Cirkulation Routiére
Trafiksdkerhetsgrenen av franska transportdepartementet

Institut fur Zweirad Sicherheit.
Institutet for Motorcykelsékerhet , Essen

Institut National la Recherche sur les Transports et leur Sécurité

Laboratoire de I'INRETS pour I'Equipement Routier

Final report of the motorcyclists & crash Barriers Project kom ut mars 2000. Har oversatts till
svenska av SMC, Sveriges Motorcyklisters Centralorganisation. Skriften kan bestallas pa
engelska eller svenska av:

SMC,

Box 318, 792 25 MORA.
Tel: 0250-395 00, fax: 0250-395 18

E-post: smc@svmc.se
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Bilaga 1

SAMMANFATTNING AV DEN SLUTLIGA RAPPORTEN I MOTORCYKEL- OCH
VAGRACKESPROJEKTET

Vagrackesstandarder

Projektet bérjade med att underséka EN 1317, den europeiska standarden for vagréacken ur ett
motorcyklistperspektiv. Det konstaterades att ingen hansyn tagits till motorcyklar och dess
forare i vare sig standarder eller testférfaranden.

Vi drog slutsatsen att en prioriterad frdga ar att utveckla en europeisk standard for motorcykel-
vanliga vagracken och ett lamplig testforfarande maste tas fram.

Genomgang av forskning

Inte mindre an 18 forskningsstudier granskades kritiskt. Vi fann att manga var for gamla for att
vara relevanta och att bara nagra fa tog upp den specifika frdgan motorcyklar och vagracken.
Manga hanvisade ocksa till samma grundlaggande forskning. Vi kunde dock identifiera en
grupp nya och aktuella studier som var relevanta och hade studerat effekterna av kollisioner
mellan vagracken och manskliga kroppar.

Moten holls med ett antal erkanda experter och forskare som vi kunde dels konfirmera vara
kunskaper hos och dels testa vara slutsatser mot.

Vi drog slutsatsen att aven om fradgan om motorcyklar och vagracken inte har blivit tillrackligt
studerad och ytterligare forskning kravs, sa finns tillrackligt med kunskap for att utveckla
strategier med mal att minska allvarliga olyckor och dodsfall. Detta ska inte forsenas i
avvaktan pa ytterligare forskning.

I linje med denna slutsats tror vi att en generell studie i innovativ design for vagkanter,
vagmiljo och vagracken behdvs och ar viktig. Potentialen for "gréna” atgarder som buskar och
hackar som kan séanka hastigheten hos en glidande forare identifierades som ett omrade for
allmannyttig forskning.

Befintliga atgarder for att minska risker

Projektet tittade pa befintliga skoldar och stétdampande skydd. Betongvaggar och vajerracken
togs ocksa i beaktande.

Vi drog slutsatsen att alla typer av skydd minskar olyckor och dédsfall under vissa omstandig-
heter. Det kréavs mera studier kring effekterna i de olika typerna av skéldar och stétdampande
skydd av skum som kan appliceras pa befintliga vagracken. Vi drog ocksa slutsatsen att
jamforande studier bor goras pa platser med skéldar och stétdampande skydd och de som
saknar detta.
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Omraden som kan forbattras

Projektet har sett pa hur potentiella hégriskomraden kan identifieras och man ska besluta om
basta placering av vagrackesskydd i form av skdldar och stétdampare. Kostnadseffekterna av
detta belystes.

En granskningsprocess som identifierar platser dar motorcykelvénliga skydd gor mest nytta
har utvecklats med sarskild hansyn till olika typer och radier av kurvor.

Riktlinjer for trafiksdkerhetsmyndigheter

Da vi tittat pa olika typer av vagracken och motorcykelvanliga skydd har vi undersokt
majligheten att utveckla riktlinjer for trafiksdkerhets- och vagmyndigheter. Vi
uppmarksammade tva omraden att ta sarskilt i beaktande: befintliga vagracken/ installationer
och nya vagracken /installationer.

Olyckligtvis har vi inte haft méjlighet att producera och distribuera dessa riktlinjer som foldrar i
utsatt tid. FEMA kommer att presentera dessa senare.

Projektet har utvecklat rekommendationer fér nya installationer. Dessa rekommendationer
belyser behovet av en helhetssyn: avstand mellan vagracke och vag, skapande av
sakerhetszoner och energiabsorberande atgarder, vilket typ av racke som rekommenderas
och kostnadseffektiviteten vid applicering av skéldar och stétddmpande motorcykelvanliga
skydd.

Hela rapporten

Hela rapporten bestar av 30 sidor plus bilagor.

FEMA tror att detta projekt haft stor betydelse och det har gett en mdjlighet till 6versyn av en
frdga som tidigare behandlats endast fragmentariskt och ofullstandigt. Det ar ett omrade i
trafikséakerhetsstrategier som &r av stor betydelse fér en utsatt trafikantgrupp. Utvecklingen av
effektiva strategier pa omradet kommer med storsta sannolikhet betyda farre doda och
allvarligt skadade i trafiken.



