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DEFINITION AV ETT SAKERT RACKE FOR MOTORCYKLISTER

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond. Standpunkter, slutsatser och arbets-
metoder i rapporten reflekterar forfattarna och 6verensstimmer inte med nodvandighet Trafikverkets stindpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens &mnesomrade.

Litteraturstudien har genomforts av en expertgrupp bestdende av projektledare Maria Nordqvist, SMC, Goran Fre-
driksson, SVBRF och Jan Wenill VTI. Forskning, studier och statistik frdn hela viarlden har samlats och studerats. En
workshop med deltagare frin olika intresseomréden i Sverige, Norge och ERF i Bryssel holls 20 februari da resultatet av
litteraturstudien presenterades. Dessutom hoélls forelasningar av forskare fran USA och Tyskland. Detta ar slutrappor-
ten av litteraturstudien och workshopen.

Sammanfattande slutsatser

Det bista racket for en motorcyklist dr inget racke 6verhuvudtaget, om ricket i sig ar farligare dn det racket ar avsett
att skydda fran bor inget racke sittas upp. Eftersom det finns broar, stup, berg, trad, moétande trafik och andra faror i
vagmiljon som inte kan tas bort och som trafikanterna ska skyddas fran kommer det alltid att finnas ett behov av racken
pa vagar och broar. Ett vagricke ar aldrig sdkert, bara mindre farligt 4n faran bakom ricket.

Av de tester som genomforts ar det raicken med Motorcycle Protection System, MPS, som ger ldgsta skaderisk, oavsett
om foraren glider in i racket eller sitter pad motorcykeln. Vi viljer darfor att inte anvianda begreppet underglidnings-
skydd i fortsattningen dd MPS ger positiv effekt fraimst vid liggande, men aven vid sittande rackeskollisioner. Vid
sittande rackeskollison har uppstickande stolptoppar och skarpa kanter och horn en avgorande betydelse for samre
skadeutfall. De flesta studierna visar pa en lagre skaderisk for betongracken jamfort med balk och vajerracken, négra
visar pa jamforbar skaderisk.

Récken med oskyddade stolpar och utstickande delar ger allvarligaste skadorna. Sliata racken, utan oskyddade stolpar,
ger mindre skaderisk. Flera studier har uteslutit olyckor mot vajerriacken beroende pé att antalet olyckor varit fi. Skade-
risken for vajerridcken har varit hogre dn alla andra rackestyper i nagra studier medan skaderisken motsvarar kollision
med w-profil i ett par studier.

Réckets avstand fran vigbanan har betydelse for skaderisk och olycksforlopp.

De vanligaste skadorna vid riackesolyckor ar ben-, huvud, brostkorg och backen. Samtliga studier visar en mycket hog
risk att dodas eller skadas allvarligt for motorcyklister som krockar med racken.

Den tekniska specifikationen TS 1317-8 anger en testmetod dér en liggande dummy skjuts med huvudet fore in i ett
ricke i en vinkel dar fa olyckor sker. Det 4r en metod som bor kunna forenklas, utan att sikerheten férsdmras for mo-
torcyklister.

Det ar enkelt att minska skaderisken for motorcyklister avseende savil rackesutformning som rickesinstallation. Un-
derlag finns for att fatta beslut som 6kar motorcyklisternas sakerhet i frdga om riackens utformning och placering.

Det ar svart att dra rattvisa slutsatser ur internationell forskning. Det &r stora skillnader i vilka rdcken som anvéands,
omfattningen av vilka rackestyper som anviands och hur ricken installeras i vigmiljon. Jimforande studier forsvéaras
ofta pa grund av att en viss rackestyp ar underrepresenterad eller obefintlig pa det nationella vignatet. I Sverige ar detta
fallet vad géller betongricken.

KAPITEL 1. BAKGRUND

1.1 Litteraturstudie

Litteratur har samlats in, frimst via Google Scholar och vara globala kontakter. Vi har framst sokt studier som belyst tre
olika fragor vi sett som viktiga faktorer for motorcyklisters sikerhet.

1. Skador och skaderisk utifran rackestyp.
2. Réckets utformning och rackestyp — betydelse for skaderisk

3. Réckets placering — betydelse for skaderisk

Utover detta har vi jamfort statistik 6ver svenska MC-olyckor mot ricken med resten av viarlden. Befintliga testmetoder
har i viss man analyserats, 4ven om den delen av ansékan avslogs.

Det finns mycket forskning pa omradet och omfattningen 6kar i takt med att antalet motorcyklister som dédas och ska-
das i rackesolyckor 6kar. Mest studier gors i Australien, Nya Zeeland och USA. Tyskland har genomfort studier fore och
efter rackes- och vagutformningsatgirder samt ett antal rackestester. Tyvarr ar denna litteratur pa tyska vilket till del
minskar forstdelsen. Studier har ocksa genomforts i Spanien och Italien.



D& det giller konkreta atgirder baserat pa kunskaper och erfarenheter har Norge néatt langst pa omradet i Norden.
Statens Vegvesen har sedan ett antal ar ett kapitel i Handbok for rekkverk (N101) med tydliga krav for val av racken
samt vagar dar MPS ska monteras. Spanien och Portugal ar de lander i Europa diar man satsat mest pA MPS . Spanien
har utvecklat en testmetod och avsatt stora summor for eftermontering av rackesskydd. Portugal har sedan 2004 ett
regelverk for var rackesskydd maste monteras for 6kad MC-sdakerhet. Tyskland har som tidigare ndmnts ocksa ett pro-
gram for rickesskydd pa populdra MC-vagar. Australien och Nya Zeeland satsar pé att installera rackesskydd framst pé
olycksdrabbade platser och populdra MC-vagar.

1.2 Andel omkomna pa motorcykel i rackesolyckor

I Sverige omkom under 2014 sex motorcyklister vid kollision med récken, totalt dog 29 pa tvéhjulig motorcykel. Ande-
len omkomna motorcyklister i Sverige i rackesolyckor varierar mellan 10-20 procent. Motsvarande andel 4r i USA 5,5,
i Australien 5,4 och 8-16 procent i Europa. Sverige har dirmed en oroviackande hég andel omkomna motorcyklister i
rackesolyckor (1).

57 motorcyklister har dédats i en rackeskollision i Sverige 2000-2014, eller knappt fyra personer per ar (bilaga 1). 26
motorcyKklister (45,6 procent) har omkommit i rackesolyckor pd Europa-vagar. Sex olyckor skedde pd kommunala gator
och vigar. Resterande 25 olyckor (44 procent) har skett pd det mindre statliga vagnitet. Under motsvarande period,
2000-2014, har 72 personer som fardats i personbil omkommit i rackeskollisioner. Risken att dodas i en rackesolycka ar
betydligt hogre for dem som fardas p4 en motorcykel jamfort med dem som fardas i personbil vilket tyvérr galler dven i
andra kollisioner eftersom motorcyklister ar mer utsatta di de rdknas som oskyddade trafikanter.
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Figur 1. Risk per 1000 fordon att d6das i rackeskollision MC/bil 2000-2014. Kélla: Trafikverkets djupstudier av dods-
olyckor och fordonsbestand SCB 30 juni respektive &r.
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Figur 2: Risk per 1000 kilometer att dodas i en rackesolycka MC/bil 2000-2014. Kélla: Trafikverkets djupstudier av
dodsolyckor och arlig korstracka enligt Trafikanalys.

1.3 Réackeshestandet i Sverige

Enligt Trafikverkets Inriktning for vag- och broracken fanns 2010 4000 kilometer mittréicke i Sverige. Av detta var 2900
kilometer vajerrdcke, 9o kilometer betong och resterande ror- och balkracken. Vid samma tid fanns 7000 kilometer
sidordcken. Uppgift saknas om vilka sidordcken som anvinds (25).

Det vanligaste ricket i virlden ar ett w-profilracke som dock kan se lite olika ut beroende pé land.

Bild 1. Bilden visar W-profilrdacket “original” i svenskt utférande med sigma-stolpar.



Bild 2. W-profilracke, svensk modell med enkelsidig tvirbalk (originalbendamning EM2). W-profilracke med tvarbalk
ger mojlighet att montera MPS pa stolparna under racket om avstandet till marken ar tillrackligt 1angt, vilket det oftast
inte ar pa det ursprungliga svenska W-profilriacket.

Bild 3. W-profilricke forsett med MPS, nymontage 2014 pd importerat riacke. Plats E4 utanfor Givle.



1.4 Underhall

Trafikverket har i ett forsok f6ljt ndgra MPS-skydd som monterades under 2012 i syfte att faststilla deras motstandskraft
mot skador i samband med vintervighallning. Efter tva avverkade vintersidsonger har det inte noterats nagot skadeutfall
som skulle utgora ett hinder, sett till livslingd och underhall, for installation av denna typ av skydd. En ansamling av
skrép, grus och 16v pd marken mot vagsidan dr daremot en effekt som kraver visst 6kat underhall jamfort med racken
utan MPS. Forsoken och uppfoljningen avslutas efter denna vintersasong, som blir den tredje (30).

Bild 4. Det forsta ricket med MPS monterades pa en vig utanfor Akersberga i maj 2012.

KAPITEL 2.TYP AV SKADOR OCH SKADERISK UTIFRAN RACKESTYP
2.1 Myt eller sanning?

Manga studier och presentationer fran ett antal lander, bland annat Sverige, siger att det dr en myt att vajerrack-
en har en skirande eller avslitande effekt och avfirdas oftast som propaganda fran MC-organisationer. Det ar ty-
varr ingen myt, varken i Sverige eller i andra ldnder. Vi har tagit del av savil skador i dédsolyckor frin STRADA
samt rapporter fran Raddningstjanster. Det finns en ldng rad olyckor dar motorcyklister delats i flera delar (2-3).
Samma problem giller inte bara vajerracken utan dven riacken av typen W-profil och kohlswa-riacken. Wenill konsta-
terade 2011 att obduktionsprotokoll beskrev avslitna kroppsdelar, bide for vajer och stilricken (4). Den gemensamma
namnaren med vajerricken ar ett stort antal oskyddade stolpar. En italiensk studie genomford av tva patologer innehéll-
er otdcka bilder av stympade motorcyklister som dodats i kollisioner med w-profilricken. Forfattarna menar att bagge
overlevt om stolparna skyddats med MPS och framfor att patologernas unika kunskaper om skador i samband med
dodsfall i trafiken bor anviandas for att skapa en sdkrare trafikmiljo (5). Generellt ar det stolparna snarare én de langs-
gdende rackesdelarna som orsakar de allvarligaste skadorna pa motorcyklisten.

2.2 Hlder

Motorcyklisterna blir allt dldre, den svenske MC-agaren ar i snitt 53 ar (6) vilket okar risken for allvarliga skador och
dodsolyckor vid kollisioner med olika hinder vid sidan av vigen da dldre personer ocksa blir skorare (7).

2.3 Studier frdn olika lander
2.3.1 Sverige

Tva svenska studier har tittat pa skador pa motorcyklister som krockat med vigriacken. Den forsta studerade ett 20-tal
typiska olyckor mot olika rackestyper. I ndstan samtliga olyckor hade féraren suttit pd motorcykeln vid rackeskollisio-
nen. Vanligaste skadorna var skador pa ben och fotter. I de dodliga olyckorna dominerade svéra skall-, hals/nacke och
béalskador. I de svéraste olyckorna hade kroppsdelar slitits av. I samtliga fall dir motorcyklisten omkommit hade han/
hon fastnat i racket (4).



En annan svensk studie har analyserat alla polisrapporterade MC-olyckor med racken och gjort ett antal djupintervjuer.
Olyckor mot vajerrdcken, w-profil- och kohlswa-racken har studerats (73 procent av alla olyckor), medan olyckor med
betong-, ror- och okinda rackestyper togs bort. Totalt omfattar studien 116 polisrapporterade olyckor och 55 intervjuer.
FSI-ratio (Fatal Serious Injury) visade ingen skillnad i skadeutfall om motorcyklisten krockar med négon av de under-
sokta rackestyperna: vajer-, w-profil- och kohlswaracken. Samtidigt ar FSI-ratio hégt, 50 procent eller mer, vid en krock
mellan motorcyklist och vajer-, w-profil- eller kohlswa-racke. Det kan jaimforas med MC-olyckor generellt i Sverige dar
FSI-ratio &r cirka 35 procent.

Analysen visar ocksa ett tydligt samband med skaderisk utifrin om motorcyklisten satt pd motorcykeln vid kollisionen
eller gled in i racket. Motorcyklisterna som gled in i racket skadades betydligt allvarligare jamfért med dem som satt pa
motorcykeln vid kollisionen. Den dominerande skadan ar ben, sirskilt bland dem som satt pa motorcykeln vid kollisio-
nen, och forfattaren siger att risken for olycksutgang och medicinsk invaliditet kan minskas (8).

2.3.2 Rustralien/Nya Zeeland

I Australien/Nya Zeeland har ett antal studier gjorts av 78 dodsolyckor mot vajer-, w-profil- och betongriacken. Skadorna som
uppkom var likartade, oavsett racke. De flesta skadorna skedde mot brostkorgen, f6ljt av skallskador. Fler skador uppkom
mot brostkorg och backen da motorcyklisten gled 1angs riacket. Samtliga som krockade med vajerracket fick thoraxskador(1).
En tidigare studie av forfattarna visar att kollisioner med betongracken mgjligen kunde resultera i farre allvarliga skador(9).

I december 2014 presenterades en studie baserad pa olyckorna ovan i Australien och Nya Zeeland av forfattarna till studi-
erna ovan. Den utgor en avslutning av sju ars forskning med syfte att klargora vilka racken som ar sikrare for motorcyk-
lister, var dessa bor installeras samt forslag till testmetod. Studien konkluderar att sldta racken (racken med MPS och be-
tongracken) gerbetydligt lagre skaderisk for motorcyklister. Bast effekt ger racken med MPS som forutses kunna forebygga
allvarliga skall-, nack- och brostskadorikollisioneri 15 graders vinkel i hastigheter upp till 100 km/timmen. Betongracken
bedoms kunna forebygga allvarliga skador i kollisioner i hastigheter upp till 80 km/timme beroende pé islagsvinkel (10).

2.3.3 Tyskland

En tysk studie jamfoérde krocktester med savil sittande dummy pa motorcykel (hastighet 60 km/t) som liggande dummy
mot betong-, w-profil samt riacke med MPS 2005. Mitningar gjordes av kollision dels med ricket, dels med marken.
Detta jaimfordes med datasimulationer av sittande dummy som krockade med vajerracke vid Monash University i Aus-
tralien. Det ar den enda krocktest mellan motorcykel och vajerracke som forfattarna hittat, inget land eller tillverkare
har genomfort eller publicerat krocktester i verkligheten.

Da motorcykel och dummy krockade med balkricket sittande uppstod allvarliga men inte livshotande skador d4 dum-
myn fastnade och skadades av utstickande delar. Mest skador uppstod pa brostkorg, axel och backen. Motsvarande sit-
tande test med betongricke gav mindre skador, men dummyn kastades 6ver racket. I krocktest mot balkracke dd dum-
my och motorcykel gled in i racket uppstod mycket allvarliga skador 6ver gransen for 6verlevnad d& dummyn krockade
med en stolpe efter fem meter. I det liggande testet mot betongricke gled dummyn ldngre 4n mot balkricket. Aven detta
test visade skador som indikerar risk for allvarlig eller dodlig utgang for skallskador medan skador pa brostkorg och
backen var ldgre jamfort med w-profilracket.

De tyska testerna utgjorde en bas for datasimulation i MADYMO-modell mot vajerracken och betongriacken dir foraren
kor in i racket sittande i tva hastigheter och tva vinklar. Simulationerna med betongracken visade pé allvarlig skaderisk
for huvud och brostkorg, dock inom gransen for att 6verleva. Simulationerna med vajerracken visade mycket allvarliga
skador, oavsett hastighet och vinkel. I samtliga simulationer fastnade foraren i vajern vilket gjorde att framhjulet fastna-
de och kastade foraren framat med huvudet fore. Eftersom foraren fastnade med benet i vajern slog huvud och bréstkorg
i den roterande motorcykeln. I samtliga simulationer kastades foraren over racket med huvudet fore vilket innebar
skallskador omojliga att Gverleva. Aven om risken att fastna och fa ben avslitna i vajerrdcken anségs den storsta risken
vara att vajern ledde motorcykeln in i stolparna dar framhjulet fastnade och foraren kastas av fordonet. Inga simulatio-
ner gjordes da motorcyklisten gled in i racket.

Studien visade lagst skaderisk i bade sittande och liggande kollisioner med MPS-riacket. MPS-skyddet gjorde att kropps-
delar inte fastnade i ricket i det sittande testet. Dummyn foll dock 6ver racket i slutet av testet. Det enda riacket dar en
glidande dummy fick uppmitta skador mgjliga att Gverleva var i testet med MPS-racket(11).

2.3.4 USA

I USA har flera forskare analyserat djupstudier av dodsolyckor pa MC. Vi har inte hittat ndgon studie som beskriver skador
i samband med rackeskollisioner, diremot flera som beskriver skaderisk beroende pa rackestyp och andra hinder.

Gabler har i ett flertal rapporter 2007-2013 studerat dodsolyckor pa motorcykel i USA 2000-2008 och konkluderat
att en av dtta motorcyklister som krockade med ett ricke omkom. Det ger en dodsrisk som ar 80 ganger hogre jamfort
med dem som fardas i personbil. Samtliga studier visar jamforbar risknivé utifrin tva jamforda rackestyper: stalricke
av w-profiltyp och betongracken. Alla kollisioner med fasta objekt leder till hogre risk att dédas jamfort med risken att
krocka med ett annat fordon eller fall mot marken. Risken att dodas i kollision med w-profilracke dr 12 procent medan



risken att dodas i kollision med betongricke dr 8 procent. Gabler konkluderar darfor att risken for allvarlig skada ar 1,4
génger hogre vid krock med w-profil jaimfort med betongracke. Studien fann ingen signifikant skillnad vid kollision med
vajer- jamfort med w-profilriacke. Gabler har ocksa funnit att risken att dodas ar hogre i kollision med bade betong- och
w-profilracke jamfort med bil dar risken ar 4,8 procent (12, 13, 14).

2.3.5 Malaysia

Datasimulationer genomfordes i olika hastigheter, olika islagsvinklar och med olika avstdnd mellan stolparna. Man ge-
nomférde endast simulationer mot w-profilracken som ar den vanligaste riackestypen pa de sirskilda MC-vigarna som
finns i landet. Studien konkluderar att w-profilracken inte ar sdkra for motorcyklister samt att risken for allvarlig skada
Okar med hogre hastighet, hogre islagsvinkel och kortare avstidnd mellan stolparna (15).

Kapitel 3. Olycksforlopp

Oavsett vilken studie och i vilket land forskningen genomforts visar resultaten att i ungefar halften av olyckorna har
motorcyklisten suttit p4 motorcykeln vid kollisionen, i hilften har motorcyklisten glidit in i racket liggande. Nar motor-
cyklisten sitter pd motorcykeln &r risken att foraren kastas 6ver riacket relativt hog. Risken att slangas 6ver racket verkar
vara lika hog for w-profil och betongriacken. Simulationsstudien som gjorts av kollisioner med vajerracken visade att
foraren alltid slungades Gver riacket (11). Majoriteten av de undersokta olyckorna i samtliga lander sker i vinklar som
understiger 15 grader, samtidigt som den europeiska tekniska specifikationen TS 1317-8 anvander 30 grader.

3.1 Sverige

Den svenska studien av 160 olyckor visade islagsvinkeln var 1-20 grader i 50 procent av olyckorna. 29 procent av alla f6-
rare gled in i racket, 23 procent satt pd motorcykeln och f6ll 6ver racket, 36 procent satt pa motorcykeln och foll inte 6ver
riacket och i 13 procent ar olycksforloppet okant. Av de omkomna i den svenska studien hade 43 procent glidit in i racket,
32 procent suttit pa motorcykeln och fallit 6ver racket och 25 procent suttit pad motorcykeln men inte fallit 6ver racket (16).

3.2 Rustralien/NZ

Av 78 undersokta dodsolyckor i Australien var genomsnittsvinkeln 15,4 grader och medelhastighet 100,8 km/timme.
Strackan fran islag till stopp var 28,9 meter for en sittande motorcyklist, 26,3 meter niar motorcyklisten skrapade, rull-
lade eller gled langs riackets 6verdel samt 12,7 meter for motorcyklisten som gled ldngs marken (1).

3.3 Tyskland/Nederlanderna/Frankrike/UK/Finland

Inom ramen for projektet APROSYS analyserades MC-olyckor i fyra databaser. Man konstaterar att de flesta olyckor
sker i 1aga vinklar och med en hastighet 6ver 50 km/timme. Det ir vanligare att motorcyklisten sitter pd motorcykeln
vid kollisionen an att forare/passagerare glider in i racken eller annat hinder i sidoomradet (17).

34 UK

Djupstudier av MC-olyckor mot racken i England och Wales visade att i 477 procent av olyckorna satt foraren pa motorcy-
keln, i 37 procent gled foraren pad marken fore kollision med riacket. 4 procent rullade och 12 procent flog 6ver ricket (26).

KAPITEL 4.VAR SKER RACKESOLYCKORNA?
4.1 Sverige

En genomgang av 57 svenska dodsolyckor mellan motorcyklister och vigracken 2000-2014 visar att 26 av olyckorna har
skett pa Europavég (18). 53 procent av alla rackesolyckor i STRADA 2003-2010 skedde pa motesfri vig. Tva tredjedelar
av olyckorna har skett i en kurva, resten pa rakstriacka. 39 procent av olyckorna skedde pa vigar med hogsta tillaitna
hastighet 9o km/timme eller mer, medan 48 procent skedde pa 50- och 70-vigar.

Den svenska studien av 160 olyckor genomford av Vectura och Trafikverket pekar pé tvé typer av rackesolyckor i Sverige:
1. Olyckor pa hogtrafikerade vigar med hog standard och hog skyltad hastighet. Inga signifikanta skillnader i skaderisk
mellan olika w-profilricke och vajerricke hittades.

2. Olyckor pa lagtrafikerade viagar med l1ag standard. 20 % hogre skaderisk vid kollision med riacke jamfort med andra
singelolyckor dar man kort av vigen (16).



4.2 Rustralien/Nya Zeeland

Olycksanalys av samtliga rackesolyckor i Nya Zeeland visar att tolv av 20 olyckor skedde pa State highways pa 100-strack-
or. Femton av dodsolyckorna skedde i kurva. Av olyckor med icke-dodlig utgéng skedde 83 procent i en kurva. Lander
med riktlinjer for var racken ska forses med MPS-skydd har krav pa detta i kurvor med viss radie samt i av- och pafarter.
En helt ny studie frén Australien/Nya Zeeland, konstaterar att det ar samhillsekonomiskt 16nsamt att installera dessa
skydd pa riacken lings viagar med mycket MC-trafik (10). Tyskland har genomfé6rt liknande initiativ kombinerat med
vagutformningsatgirder i Euskirchen vilket resulterat ndgot farre MC-olyckor mot ricken men ocksa en noterbar storre
minskning av de allvarligt skadade. (19).

43 UK

En studie av alla polisrapporterade olyckor i England, Skottland och Wales mellan 1992 och 2005 visade att en majori-
tet av olyckor mot mittracken skedde pé vagar med hog hastighet, 70 m/p h vilket motsvarar 112 km/timme. Om man
enbart ser till dodsolyckorna skedde 38,5 procent pa rakstracka, 32 procent i en viansterkurva och 19,1 procent i en ho-
gerkurva. 6,1 procent skedde pa av- och péfarter och 3,2 procent i en cirkulationsplats (26).

4.4 Rackens placering

I den svenska studien av ett antal MC-olyckor mot olika rackestyper pitalades vikten av ett “vingelutrymme”, som pa
engelska kallas "recovery zone”. Det ger foraren majlighet till undanmanéver om nagot oforutsett hinder pa kérbanan.
Det ar en sjéalvklarhet att en 6kad rackesutbyggnad pa néra avstand till vigbanan ger fler rackeskollisioner for samtliga
fordonsslag (4) .

Det regelverk som reglerar avstind till hinder i vigmiljon ar Végar- och gators utformning, VGU, far ett mittrdacke
placeras 0,35 meter fran vigbanan och ett sidoricke 5 centimeter fran vigbanekanten. Det &r ett mycket begransat ving-
elutrymme om négot oférutsett intraffar i en hog hastighet.

En amerikansk studie baserad pa olyckor i Indiana vilka racken som har bast effekt for olycksreduktion och pa vilket av-
stand de ska placeras. Den beskriver krav i olika amerikanska delstater for mittracke och siger att de flesta stater kraver
en mittremsa pa 40-70 fot (12-21 meter). Baserat pa olika avstdnd mellan racke och kérbana ger studien rekommenda-
tioner pé val av racke; betong- vajer- eller w-profilracken (27).

Forskning finns dven pa detta omrade som visar att 6kat avstdnd bade till racken och andra fasta hinder i vigmiljon ger
sdkerhetsvinster. Flera studier beskriver att hogre krav pa vigbanans och vigrenens bredd ger 6kad sikerhet. iRAP har
presenterat ett antal riktlinjer avseende placering av hinder i vagens mitt- och sidoomréaden. Riktlinjerna ar baserade
pa iRAPs metodik for att faststilla sdkra vagar. ARRB Group har ocksa utviarderat iRAPs riskparametrar. ARRB siger
att en mycket viktig faktor for att faststilla risk for kollision ar viagens bredd, inklusive belagd vigren. Risken minskar
genom att 6ka bade vigens och den belagda vigrenens bredd. Flera studier beskrivs dar olycksrisken minskar genom
att 6ka vagrenens bredd till 1,5-2,5 meter (20). Norska Trafikksikkerhetshdndboken pekar pa samma olycksreduktion
med okad bredd pa vigrenen (21).

iRAPs riktlinje "Roadside Severity Distance” konkluderar att de flesta kollisioner med hinder i vigmiljon sker i 5-20
grader. Den relativt 1dga vinkeln gor att sidkerhetszoner upp till fem meter eller mindre kan ha en effekt pa olycksut-
géngen. Ett antal studier redovisas dir samtliga tydligt visar att en 6kad sdkerhetszon fran en till fem meter skulle 6ka
sidkerheten markant, for bade dem som fiardas i personbil och pa motorcykel (22). Samma resultat redovisas i norska
Trafikksikkerhetshandboken (21).

KAPITEL 5. SLUTSATSER
5.1 Slutsatser

Alla studier pekar i samma riktning avseende olycksforlopp, skaderisk och skador. Baserat pa olycksdata och simulatio-
ner har vi baserat var definition av ett sdkert racke for motorcyklister. Forst nagra sjalvklarheter och enkla slutledningar
som ar viktiga att papeka i fragan om ricken.

+ Om ricket i sig ar farligare an det racket ar avsett att skydda fran bor inget riacke séttas upp.
« Jufler racken utan MPS som sitts upp, desto fler motorcyklister kommer att dédas och skadas allvarligt i rdckesolyckor.
« Skaderisken for en motorcyklist som kolliderar med ett racke jamfort med dem som fardas i personbil dr mycket hog.

«  Mittrackenas uppgift dr att minska risken for métesolyckor men bor samtidigt innebdra minsta majliga skaderisk
for den som kor in i det, dven oskyddade trafikanter.

+ Enflack slant eller ett dike utan ett fast hinder innebér kraftigt minskad skaderisk for en motorcyklist.



Rickestyper med oskyddade stolpar; w-profil-, kohlswa- och vajerracken har den hogsta skaderisken for motorcyk-
lister, forekomst av uppstickande stolptoppar forvarrar skadeutfallet.

Rickestyper med MPS har den lagsta skaderisken for motorcyklister, oavsett hur kollisionen gar till.

De flesta svenska dodsolyckorna pd motorcykel sker i kurvor, dven i rackesolyckor. Risken att skadas och dodas i
riackesolycka ar samtidigt hog pa Europavagarna.

Ett bredare vingelutrymme, recovery zone, mellan racke och viagbana minskar savil olycks- som skaderisk.
Ricken dar kroppsdelar fastnar ar simre an racken dar kroppsdelar kan glida 1angs navfoljaren.
Ett MC-vinligt racke ska inte forsdmra sidkerheten for dem som fardas i personbil.

Viaghéllaren kan minska skaderisken for motorcyklister vid val av sidoomradesatgard, rackestyp och avstand mellan
racke och korbana.

Ett sdkert racke for motorcyklister ar

ett raicke man inte slungas 6ver vid en kollision

ett racke utan utstickande delar dar motorcykel och/eller delar av kroppen riskerar att fastna
ett rdcke med slit ovansida

ett racke utan oskyddade stolpar

ett ricke med energiupptagande MPS

ett racke som inte forsetts med pébyggnader (vilket inbegriper belysnings- och skyltstolpar som inte heller far pla-
ceras uppe pa riacket) som medfor 6kad skaderisk samt

ett racke som &r placerat pa ett avstidnd fran vigbanan som medger ett vingelutrymme

5.2 Klassning av racken utifran kollisionsvanliga egenskaper

Utifran litteraturstudien har vi gjort ett forslag till klassning av racken utifran kollisionsvinliga egenskaper d4 en mo-
torcyKlist, sittande eller liggande, kolliderar med ett racke. Klassningen gors fran -1 till +5 dir o-nivan far representeras
av det "vanligaste racket i varlden”, W-profilrdacket. For varje steg uppat har positiva rackesegenskaper som minskar
skaderisken adderats. De redovisas i klartext efter tecknen **. I varje klass har exempel pa typ-racken i klassen angetts.
Bilder pa sddana typ-riacken finns i bilaga 2.

Klass | Positiva riackesegenskaper Exempel pa typricken i klassen

** Slat sida med energiupptagande Motorcycle Protection | Saknas
System MPS, slit ovansida, 6verkorningsskydd monterat

4 Overkorning majlig ** slit navfoljarprofil, energiupptagande | Euskirchen Plus
MPS, slit ovansida
3 Ojamn topp/atkomliga stolptoppar, 6verkorning majlig ** | W-profil med MPS enligt 1317-8
slat navfoljarprofil, energiupptagande MPS
2 Ojamn topp, 6verkorning mojlig ** slat navfoljarprofil, MPS | Betongracke
funktion finns med slat nederdel, dock inte energiupptagan-
de, inga oskyddade stolpar
1 Atkomliga rickesstdndare c-c < 4 m, vassa kanter, stora | Skiljericke (takricke) med slit stalprofil bade
Oppningar i horisontal och vertikalled, 6verkérning mojlig | sida och topp
** glat navfoljarprofil med slit/tackt ovansida
0 Atkomliga rickesstdndare c-c < 4 m, vassa kanter, stora | W-profil original, Kohlswa
Ooppningar i horisontal och vertikalled, ojamn topp,
overkorning mojlig ** slat navfoljarprofil
-1 Utstickande riackesdelar sida och topp, dtkomliga rackess- | Vajerricke med/eller utan upphéngningskrokar

tdndare c-c < 4 m, vassa kanter, stora 6ppningar i horisontal
och vertikalled, ojaimn sida, ojaimn topp, 6verkorning mojlig




Definitioner och kommentarer:
Vassa kanter innebir en radie som &r mindre dn 40 mm (rorracken typisk diameter ca 90 mm)

Utstickande riackesdelar kan vara upphangningsanordningar for lina, skruvskallar som inte 4r rundade (kupolformade),
platkanter samt stolptoppar som sticker ut ovanfér navfoljare

Stora 6ppningar ar sddana dar en kroppsdel kan komma in och fastna eller glida igenom

Ojamn sida innebér att den del av racket som fungerar som navfoljare (fingar upp/haller tillbaka fordonet) inte ar slat.
Hjul pd MC kan fastna, liksom kroppsdelar och fotpinnarna kan sl i eller fastna

Ojamn topp innebdr att stolptopparna ar atkomliga, slutar jamns med eller mindre &n 50 mm under réckets 6verkant,
alternativt att rackesutformningen ar ojamn av andra skil, t ex skarvar mellan element.

Langt avstand mellan stolparna antas ge storre mojligheter for en MC-forare liggande pa marken att glida emellan utan
att sld i dessa, alternativt om vinkeln ar flack att hastigheten hinner sjunka mer innan islag. 4 meter ar ett typiskt max-
avstdnd mellan stolpar i W-profilracket varfor det far bilda "norm”. Ett rdcke med stolpavstand vil 6ver 4 meter skulle
kunna vara anledning till uppflyttning en klass.

Mojlighet till eftermontage och komplettering av befintliga racken for att géra den MC-vanliga ar en positiv egenskap
som inte varderats ovan.

Avstand mellan vigkant/ytterkant beldggning och ricke dr inte beaktat da det ar en faktor som antas begriansa risken
for kollision ju storre avstandet ar. Det ar en positiv effekt men inte dr en egenskap hos sjilva ricket. I tabellen ovan
forutsatts istallet att en kollision sker och hur denna i s fall ska f& s& milda konsekvenser som mojligt.

KEPITEL 6. DISKUSSION OCH FORSLAG TILL ATGARDER

6.1 Sakrare riacken

Det ar stor skillnad mellan vilka racken som anvinds i olika lander, i hur stor omfattning man anvinder MPS och dven
vad giller avstdndet mellan racke och korbana som ses som sékerhetszon. Det ar viktigt att ha i beaktande da man jam-
for och drar slutsatser ur internationell forskning,.

En 6kad anvindning av racken i klass 3-4-5 ovan istillet for -1 och 0 skulle minska skaderisken betydligt. Vaghéllarna
bor efterstréava att alltid valja racken dar eftermontering av MPS-skydd kan anviandas for att 6ka MC-siakerheten.

Det bor vara mojligt att gora w-profilracken sikrare genom att anvianda tvarbalk pa navféljaren men inte pd MPS. Det
gor att fotpinne och ben inte tar i MPS-skyddet vid en kollision. Det bor ocksa ge storre majlighet att motorcykeln inte
valter over racket. En nackdel kan dock vara att en person som glider langs rackets ovansida har lattare att sla i stolparna
d& man “héanger” 6ver navfoljaren.

Det borde vara mojligt att infora liknande regler som finns i Norge for var MPS ska installeras p& det mindre vignatet.
De flesta MC-olyckor sker i kurvor och de norska reglerna ar baserade pé krocktester med riacken och Nollvisionens
krockvaldskurvor (23).

Det 16ser dock inte problematiken med rackesolyckorna pd TEN-T-viagnitet dar det endast finns kravi VGU pa MPS om
racken anvinds pa avfarter. Studierna fran andra lander visar att MC-olyckor mot ricken sker bade pa av- och péafarter
varfor MPS-kravet borde Gvervigas dven pa péfarter. De flesta rackesolyckor pd TENT-vagarna sker dock pa rakstrack-
or. En forsta atgard ar att 6ka avstdndet mellan kérbanan och mitt- och sidoracken. Sikerhetszonen i vagens mitt blir
liten, for att inte sdga obefintlig, pd de vagar som byggs om till 2+1 i Sverige.

Utover detta bor racken pd TENT-vigar med hoga tillditna hastigheter viljas med stor omsorg. Krav finns pa sikrare
riacken for oskyddade trafikanter (inklusive motorcyklister) vid nyinvestering och utbyte av ricken (24). Aven om det
ar onskvart att alla racken forses med MPS ar det oklart om detta dr samhallsekonomiskt 16nsamt. I samband med den
workshop som genomfordes 20 februari 2015 framforde en rickestillverkare att kostnaden for MPS sjunker ju storre
bestillningar som gors. Vid stora volymer skulle kostnaden sjunka till ca € 20 per meter. Idag finns helt enkelt ingen
efterfrdgan fran Trafikverket.

Har skulle ocksa Trafikverket kunna leda och/eller finansiera ett utvecklingsarbete for att hitta en riackestyp som
minskar skaderisken for MC-forare. Ett mitt- och sidoricke med slita och bredare navfoljare dn vad som finns
pa existerande ricken ar onskvirt. Befintliga betongriacken skulle kunna anvindas i betydligt storre omfattning
dn vad som sker da de medfor en lagre skaderisk for motorcyklister jamfort med vajer-, w-profil- och kohlswarack-
en. Utan initiativ, krav och 6nskemal fran vighéllarna sker dock ingen utveckling eller fordndring pa omradet.

6.2 Sakrare sidoomraden

Det ar inte svart att 6ka sdkerheten for motorcyklister avseende sidordacken. En forsta atgéard ar att aldrig installera sido-
racken om sidoomradet kan rensas frin hinder. En annan att 6ka bredden pa den asfalterade vigrenen samt avstandet



till sidoracket. Har behovs tydliga krav i samtliga regelverk som styr vigar och gators utformning och underhall.

6.3 Minska fall dver racket

En forsta atgard ar att stélla krav pa hogre racken jamfort med idag, for bade mitt- och sidordacken. Hégre racken har vid
forsok visat positiva effekter for stora trafikantgrupper och har genomforts i USA (28-29). En annan mojlig atgard for
att minska fall 6ver mitt- och sidoracken ar att “kontrollerat” filla motorcyklisten pa ett sdkert sidtt innan motorcykel och
forare nar fram till racket. Det skulle kunna ske genom att skapa sandféllor mellan vigren och vagricke.

6.4 Tester och internationella samarbeten

Dagens testmetod dar ett MPS-skydd testas genom att en liggande docka skjuts med huvudet fore mot riacket ar att skju-
ta 6ver malet. Metoden &r dyrbar d& dockan gar sonder i kollisioner 6ver 60 km/timme. Darmed ar det svért att mita
utfallet av kollisionen. Kollisionen sker bade i en vinkel dar fé olyckor sker och liggande pa végen vilket de flesta studier
visar dr mer ovanligt jamfort med dem som sitter pd motorcykel. Det gér inte heller att utldsa av dessa tester om riacket
gor det mojligt for MC-foraren att falla 6ver eller om han/hon slér i stolptopparna i racket.

Efter workshopen fick arbetsgruppen ett dokument fran Belgien som visar vilka krav de stéller pa tester for godkédnnan-
de och installation av MPS vid nyuppsattning da kapacitetsklassen ar lagre &n H2 alternativt da kapacitetsklassen ar H2
eller hogre. Dokumentet ger dven riktlinjer for eftermontering och komplettering med MPS pa befintliga racken. Exem-
pel ges pé acceptabla l6sningar beroende pé riackestyp, infastning och vad som hander dd MPS-skyddet ska monteras.

Dagens testmetod TS1317-8 dr en “6versittning” av en spansk metod UNE135900, som ar baserad pa en tidig fransk
provmetod utvecklad av LIER i sodra Frankrike. Metoden ser vederhiftig ut, med en motorcyklistklidd krockdocka
som kastas in i vigricket med huvudet fore. Testet fokuserar enbart paA motorcyklister som kért omkull och gli-
der pé asfalten fram mot riacket. Det dr inte ens nagon motorcykel med i provet. Dummyn som anvinds iar avsedd
for utprovning av bilbélten och airbags i bil. Dummyn ar férsedd med MC-still och hjalm. Det finns en risk att va-
let av hjalm péverkar utfallet av provet, racket kan ddrmed fa battre mitvirden om man viljer en battre hjalm. Det
rader dock inga tvivel om att de rackesskydd som godkints utifran testmetoden béde raddat liv och minskat skad-
or pd motorcyklister som kort in sittande pa motorcykeln i racket och de som glidit in liggande pa asfalten i ricket.

Fa eller ingen forskare har kunskap om vad manniskan tél vid en kollision varfér man borde ha utvecklat provmetoden
precis tvirtom. Om man forst kan definiera vad man vill att ett MC-vinligt végracke skall gora med savil motorcykel
som motorcyklist och vilka méatbara parametrar som sarskiljer bra racken fran daliga racken, kan man senare utforma
tester eller krav som fokuserar pa dessa parametrar. Till exempel kan man sdga att om plitkanter som anses farliga,
foreskriva om minsta radier eller att vassa kanter inte skall kunna vidroras med en klotformad huvudattrapp. Dummyn,
som mest ar ett stokastiskt gissel, kan ersittas med en mera cylindriskt formad gummiklump, som ger objektiva och
repeterbara matvarden oavsett traffbild och riktning. Hjadlmen, som tyvarr paverkar utfallet av provet stort, bor ersittas
av en stalsfar, ett stalklot som kan instrumenteras. For en tekniker representerar en stilsfir nagot som ar repeterbart
och som objektivt sdger ndgot om riackets egenskaper, utan inverkan av bra eller diliga hjalmar. Matmetodik handlar om
att skapa repeterbara forutsattningar som ger objektiva matdata som gar att tolka pa ett bra sitt. For oss ar det sjalvklart
att TS 1317-8 bor revideras omgaende och ersittas med en standard for MPS.

6.5 Oppen standard

Sverige skulle kunna skapa en 6ppen standard avseende MPS som ocksa skulle kunna anvindas internationellt. En
oppen standard mojliggor kompatibilitet mellan produkter av olika fabrikat som foljer standarden, och fri konkurrens
mellan utvecklare av dessa produkter. Mojligheten att skapa en 6ppen standard och om den kan anvindas istéllet for en
teknisk specifikation bor undersokas av berérda parter inom standardiseringsarbetet.

6.6 Spridning av resultatet

Slutrapporten kommer att delges Trafikverket och SKL, som ar vaghéllare pa viagar och gator dar MC-olyckor mot
riacken sker samt Transportstyrelsen som ansvarar for vissa foreskrifter och tillsyn. Trafikverket ansvarar ocksa for
regelverket rorande racken. Forsakringsbolag som star for kostnaderna i samband med olyckor och polisen som do-
kumenterar och till del utreder dessa ar andra intressenter. Den kommer ocksé att delges politiker och beslutsfattare.
Information om slutrapporten kommer att spridas via vara respektive hemsidor, tidningar, sociala media, medlemsfo-
retag, pressmeddelanden och via samarbetspartners. Slutrapporten kommer att 6versittas till engelska och spridas via
vara internationella samarbetspartners.
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BILAGA 1. STUDIER OCH FORSENING PA OMRADET

Sverige
Motorcykelsidkerhet — en litteraturstudie och meta-analys, Pal Ulleberg 2003. Metod: litteraturstudie.
VTI notat 38-2002, Motorcyklar och vagracken, Goran Nilsson. Metod: Litteraturstudie och genomgang av MC-olyckor mot récken.

VTI notat 43-2005, Vigracken och risker for me-forare vid pdkorning i liten vinkel, Hakan Andersson 2005. Metod:
litteraturstudie av pakérningar med 14g kollisionsvinkel mot vagracket, mindre dn 20°.

Motorcyklister som kolliderar med vigriacken, Studie av ett antal typolyckor, Jan Wenill 2011. Metod: Genom att ef-
terlysa olyckor via Polis, SMC och trafikverket undersoka vilka typiska personskador som en motorcyklist drabbas av
vid kollision med végriacke, med en forhoppning att kunna koppla skadan till specifika tekniska detaljer samt att, om
mojligt, identifiera majliga forbéttringar pa vagracken.

Motorcycle Crashes into Road Barriers: the Role of Stability and Different Types of Barriers for Injury Outcome, Rizzi
med flera. Metod: en analys av polisrapporterade olyckor och djupintervjuer med ett antal motorcyklister som krockat
med riacken. Biagge analyserna jamforde motorcyklisternas skador.

Improved road design for future maintenance — Analysis of road barrier repair costs. Hawzheen Karim 2011. Metod: Av-
handling om rackens livskostnad, inklusive samhallskostnader, samt skadefrekvens per rackestyp baserat pa kostnader
for rackesreparationer och olyckor i STRADA.

MC-olyckor i riacke, Vectura/Trafikverket 2011, presentation. Analys av 160 rickesolyckor och 55 djupintervjuer.

Norge

Trafikksikkerhetshdndboken, Alena Haye, Rune Elvik, Michael W. J. Sgrensen, Truls Vaa, Transportgkonomisk in-
stitutt 2012. Metod: En omfattande litteraturstudie som avslutas med forslag pa atgirder. Beskriver bland annat ris-
ker med sidoridcken jamfort med forlatande sidoomraden samt hur vigens bredd och okat vingelutrymme kan minska
olycksrisken.

Rekkverk och vegens sidoomréder, Statens Vegvesen 2014. Kapitel 3.98 beskriver krav pa racken utifrdn MC-sidkerhet
samt i vilka kurvor, baserat pa hastighet och radie, rackesskydd ska monteras.

Krocktester Nordisk Test Center AS 2009, dummy mot ricke med underglidningsskydd (STAR MC Hallingplast AS).
Syfte: godkannande av MPS for den norska marknaden.

Italien

Massive Lesions Owing to Motorcyclist Impact Against Guardrail Posts: Analysis of Two Cases and Safety Considera-
tions, Brandimarti med flera 2011. Metod: obduktion av tvd dodade MC-férare mot w-profilracke.

Tyskland

Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand kritischer Streckenabschnitte fiir Motorradfahrer, Jiirgen Gerlach och Kai
Oderwald, Heft 152 BAST 2007. Metod: analyserat olyckor i Rheinland-Pfalz. Analys av vagférhallanden dar olyckor
skedde vilket jamfordes med strackor utan olyckor. Hiftet presenterar forslag pa var planerare bor Gverviga atgiarder
som MPS for att minska skaderisken for motorcyklister.

Priifung von Fahrzeug-Riickhaltesystemen an StraBen durch Anprallversuche geméaB DIN EN 131, Heft 157, Ralf Klock-
ner och Jiirgen Fleisch, BAST 2007. Metod: Studien handlar om rackesandar och racken som minskar skaderisken for
bade tung trafik och motorcyklister. Resultatet ska anviandas for att utveckla rackesstandarden.

Anprallversuche an motorradfahrerfreundlichen Schutzeinrichtungen, Heft 193, Ralf Klockner, BAST 2010. Beskriver
hur MPS utvecklats for att ricken ska vara sikrare for bide dem som féardas i personbil och pd motorcykel. Ett nytt
rackesskydd, “EDSP-Motorrad” togs fram utifran forskning och erfarenheter fran Federal Highway Research Institute.

Merkblatt zur Verbesserung der Verkherssichrheit auf Motorradstrecken, 2007. En MC-arbetsgrupp inom “Forschungs-
gesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen” har studerat MC-olyckor, genomfort atgarder och sedan presenterat ett
dokument 6ver hur populdra MC-vigar kan goras sikrare.

Tyskland/ Rustralien

Motorcycle impacts to roadside barriers — real world accident studies, crash tests and simulations carried out in Ger-
many and Australia. Berg & Grzebieta 2005. Metod: Steg 11 Tyskland: Analys av 57 MC-olyckor som ledde till tva olika



testscenarios (sittande 12° /glidande 25°) i 60 km/t mot w-profil- och betongricken. Aven test mot riicke med MPS. Steg
2 vid Monash University Australien. Det tyska resultatet mot betongriacke anvindes for datasimulering for MC-forare
som krockar med ricke sittande pd MC. Modellen har anvénts for olika hastigheter i 25° vinkel med vajerracke.

Spanien

Improving motorcyclists’ safety in Spain by enhanced crash test procedures and implementation guidelines, Garcia med
flera 2009. Metod: utvirdering och utveckling av spanska testmetoden UNE-135900-2008.

Innovative concepts for smart road restraint systems (RRS) to provide greater safety for motorcyclists, Juan Albla med
flera 2014. Metod: en del av projektet Smart RSS som bland annat innehaller test av ricke med sensorer som fungerar
som e-call.

Technical bases for the development of a test standard for impacts of powered two-wheelers on roadside barriers, Stef-
fen Peldschus m fl 2007. Metod: analyserat 1000 djupstudier i olika europeiska databaser och undersokt rackeskollisi-
oner. Aven undersokt testmetoder i Spanien och Tyskland.

Skottland

Safety barriers and motorcyclists, G L Williams et al, 2008 TRL. Metod: Litteraturstudie, pan-europeisk enkét, djupstu-
dier av olyckor och rickesbesténd i England, Wales och Skottland. Sarskilt fokus pa vajerracken.

USA

Probabilistic models of motorcyclists’ injury severities in single- and multi-vehicle crashes, Savlolainen, Mannering
2006. Metod: Undersokt alla polisrapporterade MC-olyckor i Indiana 2003-2005.

Death by Motorcycle: Background, Behavioral and Situational Correlates of Fatal Motorcycle Collisions, Samuel Nunn
2011. Metod: Analys av 601 polisrapporterade dédsolyckor 2003-2008 pa motorcykel I Indiana, USA. Syfte att identi-
fiera dodsorsaker och vilka faktorer som Okar risken att dodas.

The risk of fatality in motorcycle crashes with roadside barriers, Paper 07-0474, Hampton C Gabler 2007. Metod: Ana-
lys av flera olika rapporteringssystem for olyckor och fordon.

The Fatal and Serious Injury Risk of Motorcycle Collisions with Traffic Barriers, Hampton Gabler 2014. Presentation vid
International Road Federation-Asia Conference Designing Safer Roadsides.

The emerging risk of fatal motorcycle crashes with guardrails, Hampton Gabler 2007. Metod: Jimforande analys av
rackesolyckor i USA for motorcykel och bil.

Fatality risk in motorcycle collisions with roadside objects in the United States, Allison Daniello, Hampton C. Gabler,
2010. Metod: analys av tvd databaser med MC-olyckor 2004-2008. Syftet ar att klarldgga risken att dodas vid kollision
med olika objekt.

Characteristics of injuries in motorcycle-to-barrier collisions in Maryland, Allison Daniello and Hampton C. Gabler
2012. Metod: 1707 olyckor bland MC-férare i Maryland 2006-2008 undersoktes med syfte att jaimfora rackeskollisioner
med tre andra typer av MC-olyckor och andra kollisioner.

Effectiveness of cable barriers, guardrails and concrete barrier walls in reducing the risk of injury, Yaotian Zou et al,
2014. Metod: Undersokt 481 vagavsnitt med tre olika rackestyper i Indiana for att undersoka rackenas skadereduceran-
de effekter.

Malaysia

Roadside barrier and passive safety for motorcyclists, Ibitoye, Radin, Hamouda, 2007 Metod: Simulationer MADYMO
med W-profilracke. Olika vinklar (15,30,45) olika hastighet (32, 48, 60) samt varierande avstind mellan stolpar (2 och
4 meter).

Rustralien/Nya Zeeland

Motorcycle crashes into roadside barriers, stage 4: Protecting motorcyclists in collisions with roadside barriers, Bam-
bach & Grzebieta, 2014. Metod: Ett fjarde och avslutande steg i forskning om kollisioner MC-racken med syfte att ge
kunskaper om hur riacken kan goras sikrare for motorcyklister utan att 6ka risken for andra trafikanter. Analys av 78
dodsolyckor i Australien/Nya Zeeland samt ett antal simulationer.



Motorcyclist impact into roadside barriers, Grzebieta, Bambach, McIntosh, 2013. Metod: Har studerat 78 dédsolyckor
motorcyklist-ricke (2001-2006) i Australien/NZ mot vajerracken, W-profil- och betongriacken.

Motorcyclist Impacts into Roadside Barriers- Is the European Crash Test Standard Comprehensive Enough? Raphael
Grzebieta, Mike Bambach, and Andrew McIntosh 2013. Metod: Har jamfort den europeiska tekniska specifikationen
EN 1317-8 for motorcyklister som krockar med riacken och relevansen for australiska dodsolyckor dar motorcyklisten
krockat med racken.

The protective effect of roadside barriers for motorcyclists, Bambach, Mitchell, Grzebieta, 2012. Metod: Analyserat
polisrapporter och sjukhusuppgifter i 1 364 fall 2000-2009 och jamfort rackeskollisioner med andra hinder. Sju kollisi-
oner med vajerridcken togs bort ur studien, pa grund av det ldga antalet.

Injury typology of fatal motorcycle collisions with roadside barriers in Australia and New Zealand 2011, Bambach, Gr-
zebieta, McIntosh. Metod: Analyserat obduktionsrapporter av alla dédsolyckor pd MC I Australien och Nya Zeeland, av
1348 var 78 dédsolyckor mot riacken.

Characteristics of fatal motorcycle crashes into roadside safety barriers in Australia and New Zealand, Hussein H. Jama
2010. Metod: Baserad pa obduktionsrapporter i Australien och Nya Zeeland 2001-2006.

Singapore

An Analysis of Motorcycle Injury and Vehicle Damage Severity using Ordered Probit Models, M.A Quddus, 2001. Me-
tod: Analys av samtliga MC-olyckor i Singapore 1992-2000.

EuroRAP

Barriers to change — designing safe roads for motorcyclists, EuroRAP 2007. Metod: en panel av exporter frin olika lan-
der analyserade statistik och forskning och pekade pé dtgiardsforslag.

FEMA

Crash barrier report, Eric Thiollier FEMA 2000. Metod: En 6versyn av befintliga testmetoder, rackesskydd och atgarder
for sikrare racken i Europa. Avslutas med forslag till atgarder.

The road to success — redovisning av pagdende dtgarder for 6kad MC-sikerhet avseende riacken i Europa 2005.

New Standard for road restraint systems — designing safer roadsides for motorcyclists, 2012. Dokumentet ar skrivet a
FEMA inom ramen for projektet Riderscan dar forskning, statistik och atgirder fran hela Europa sammanstallts och
analyserats.

iRAP

Review of iRAP risk parameters, Turner med flera ARRB group, 2009.

Road attribute risk factors; Median Type, 2013. Metod: iRAPs toolkit och litteraturstudier.

iRAP road attriute risk factors; Roadside severity-object, 2013. Metod:Litteraturstudie + iRAPs toolkit.

iRAP road attribute risk factors; Roadside severity-distance, 2013 Metod: iRAPs toolkit och litteraturstudier.



BILAG 2. OMEOMNA MOTORCYKLISTER I DODSOLYCKOR I SVERIGE 2000-2014

R= forare P= passagerare E=TEN-T vigar (Europavigarna)

Manad

2014

ONON OVCOOVWONN NOUOUARAN NN ONOOGON CONN g O b

=
=
®

S = =)
<} < <)
9] =) N

O\U'IO'I-lkg NOOAOAEN OB OAAAOAN OON WO N
=}
=

Dag Lan
23 Uppsala
30 Skéne
5 O-gotland
16 Y

24 X
23 Sormland
26 0
26 T

24 K
27 H

21 0

12 X
24 AB
20 AB
21 LM
26 AC
30 AB
10 Y

7 D

8 AB
10 0]
27 LM
15

30

20

6 o

21 LM
2 0

6 F

24 X

4 BD
23 BD
21 K

8 S

14 AC

1 H
23 AC
15 K

1 D

3 F

1 T

27 T

15 o
22 U
27 AB
24 LM

Plats

Enkoping
storp
Soderkoping
Ornskoldsvik
Sandviken
Nykoping

Stromstad
Askersund
Ronneby
Oskarshamn
Partille

Gavle

Nacka
Sollentuna
Angelholm
Umed
Vallentuna

Sundsvall
Nykoping
Stockholm
Goteborg
Orkelljunga

Goteborg
Alvsbyn
Kungalv

Goteborg
Helsingborg
Goteborg
Jonkdping
Givle

Luled
Luled

Ronneby
Karlstad
Umea
Vastervik
Robertsfors
Olofstrom

Trosa
Jonkdoping
Kumla
Karlskoga

Ale
Koping
Stockholm
Vellinge

Vighallare

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket

Kommun

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Kommun
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Gata 25/R
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Kommun

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket

Trafikverket
Trafikverket
Kommun

Trafikverket

E18
E4
LV799

E16
Eq

Lvio27
LV2o5
E22
LV771
E20

E45 .
A ALLM VAG

Gata

LV 555
E6 MV

AALLMYV

E6/RV 45
E4
RV 80

E4 MV
Gata

RV 27
E18

E4 MV
LV786
LV 670
LV 538

LV 219
RV 40
LV 529
E 18

RV 45
E18
Gata
E6

Alder R/P

54 /R
42/R
34 /R
49/R
43 /R
34 /P

21/R
30/R
27/R
38/R
44/R

63/R

44/R
39/R
20/R
38/R
65/R

43/R
56/R
18/R
30/R
21/R

33/R
58/R
45/R

21/R

42/R
48/R
42/R

59/R
29/R

23/R
29/R
40/R
42/R
52/R
56/R

20/R
23/R
25/R
58/R

25/R
40/R
27/R
32/R



8 14
9 18
2003

8 20
2002

4 12
7 28
8 24
2001

8 19
7 28
2000

7 28
8 1

7 9

Medelalder: 36 ar. Tva kvinnor, en férare och en passagerare. Tva passagerare, 55 forare. De flesta dodsolyckor har skett

pé foljande vagar:

E4 13
E6 5
E18 4
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BILAGA 3: EXEMPEL PA RACKEN I RESPERTIVE KLASS
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Bild 24: Querschratt am Sigma-Plasten dor EDSP-Matorrad fe
die Variante mit Schatzplankenholm Profil A

Bild 22 Frontarsichi EDSP-Motomad mit Anordnung der Unberfahrschutz- und Obarzugelemante. Die Stitzbogel fir den Obarzug
wietien gl den Absinndhaltern verschraubl (Absiand: 2 m) Dw Aufhdngetigel des Unlsrlabeschulzes wirdan vwr poem
Sagma-Ploston monbion (Abstand- 2 m)



BILAGA 4. MINNESANTECKNINGAR FRAN WORKSHOP I SOLLENTUNA 20 FEBRUARI 2015

En inbjudan skickades ut i borjan av 2015 till berérda inom Trafikverket, forskare, motorcyklister, forsdkringsbolag,
rackestillverkare och konsulter. Utéver presentation av litteraturstudien bjods tva forskare in: Uwe Ellmers frén BASt i
Tyskland samt Clay H Gabler, fran Virginia Tech i USA.

Litteraturstudien presenterades av Goran Fredriksson och Maria Nordqvist. Clay Gabler presenterade resultat av forsk-
ning fran USA. Han har genomfort flera studier under ett antal ar och har uppméarksammat det héga antalet omkomna
motorcyKklister i rackesolyckor. Sedan 2004 dor fler motoreyklister 4dn bilister i rackesolyckor i USA och hela 45 procent
av de som dodas mot racken ar motorcyklister. MGotet bad om en utveckling av klassifikationstabellen for MC-véanliga
riackesegenskaper. Den presenterades som ett koncept kopplat till resultaten fran den forskning som gjorts och studerats
i litteraturstudien.

Clay Gabler, Virginia Tech

Gabler har undersokt flera databaser och jamfort risken att dodas i en kollision beroende pd vad man krockar med.
Han visade att risken att dodas ar ar hogre i kollision med bade betong- och w-balkracke jamfort med bil dar risken
ar 4,8 procent. Dodsrisken ar 80 ganger hogre for en motorcyklist som krockar med ett ricke jamfort med dem som
fardas i personbil. Risken att dodas i kollision med w-balkracke ar 13,7 procent medan risken att dédas i kollision med
betongricke ar 8,2 procent. Gabler konkluderar darfor att risken for allvarlig skada ar 1,4 ganger hogre vid krock med
w-balk jamfort med betongricke. Gablers studier har inte sett nigon signifikant skillnad vid kollision med vajer- jam-
fort med w-balkracke. 951 olyckor i fyra delstater har undersokts; Texas, Maryland, North Carolina och New Jersey.
35 procent av olyckorna var dodsolyckor och allvarligt skadade. Risken att skadas allvarligt 6kade om motorcyklisten
skildes fran motorcykeln, hur motorcyklisten gled och hur kollisionen med réacket gick till. Kollisionerna ledde inte till
skidrskador. Manga olyckor har skett pa av- och pafarter.

Clay foreslar olika atgérder for att minska skaderisken for motorcyklister; forbattra rackets 6verdel, stolparnas Gverdel
och montera skydd framfor stolparna. Detta ger slitare racken. I USA finns bara ett enda MPS skydd.

En sak som alla deltagare uppméarksammade i Clays presentation var det vil tilltagna utrymmet mellan kérbana och
mittrdcke. Ett amerikanskt vajerrdcke kan dessutom ha dtta meter mellan stolparna. Vajerracken stér ofta langre frin
ytterkant belaggning i USA dn bade betong och W-profilracken vilket kan paverka utgdngen av en rackeskollision posi-
tivt satillvida att hastigheten hinner sjunka innan kollisionen med récket. Clay holl med om detta och medgav att detta
inte hade beaktats nir man tittat pa skadeutfall.

Bild 1. Mittrécke av vajertyp i USA.



Bild 2. Mitt- och sidoridcken av vajertyp pa 2+1-vag i Sverige (Finspang-Norrképing).

Efterfoljande diskussion handlade om att montera MPS pa olycksdrabbade platser, black spots. Maria Wedin, Lans-
forsdkringar, berdttade om hur de lagger in alla trafikskador i Skada pa karta. SMC beréttade om 1000 mil vig dir alla
MC-olyckor i STRADA 2003-2009 finns med tillsammans med de vagar svenska knuttar pekat ut som viktigast: http://
www.svinc.se/smc/SMCs-arbete--fragor/Infrastruktur/Bakgrundshistoria/

Det finns mycket gamla riacken pa viagarna som ar av 1ag kvalité. En friga som diskuterades var varfor forsakringsbo-
lagen bara ersitter det befintliga ricket istillet for att ge medel som gor det mgjligt att montera ett sdkrare racke da
pékorda racken ska bytas ut. Detta dr ndgot som forsakringsbolagen ska diskutera. Uwe Ellmers, BASt, menar att klas-
sificering av racken bor kunna anvindas i dessa sammanhang.

Frigan om varfor Sverige har en lagre standard jamfort med 6vriga Europa dé det géller rackets hojd togs upp. Ett lagre
riacke Okar risken for att trafikanter kor 6ver det och har vanligen sdmre forméga att hélla tillbaka storre/hogre fordon
som t ex SUV:ar. Ndgot som &ven konstaterades i USA for ndgra ar sedan och diar genomfordes en generell hgjning av
rackena. Skillnaden i pris pé ett rdcke som &r 5-10 cm hogre ar forsumbar. Orsaken till den ldgre hgjden &r historisk och
skilen idag okdnda, att inget gors beror daremot frimst pa formella problem att formulera kraven enligt Trafikverket.

Uwe Ellmers, BASt

I Tyskland borjade man arbeta for att 6ka MC-siakerheten avseende racken och andra atgérder for manga ar sedan. Det
ar egentligen ingen vetenskap utan handlar fraimst om “best practice”. 2004 togs kriterier fram for riackesskydd, 2007
kom MVMOT som ér riktlinjer for hur infrastrukturen kan forbattras for motorcyklister. Riktlinjerna har fortfarande
inte implementerats, dels pa grund av kostnader, dels pa grund av att de ar frivilliga att infora. Det finns en stor forbatt-
ringspotential.

Det sker 28 000 MC-olyckor i Tyskland varje ar, 650 omkommer och av dessa dor 15 % i rickesolyckor. Men, det ar
ocksa viktigt for att minska de allvarligt skadade, racken dr inblandade i 16 % av de allvarligt skadade och 31 % av dem
som omkommer utanfor tétort. Rackenas utformning bidrar till en allvarligare skadeutgang. Med MPS pé riacken skulle
antalet allvarligt skadade minska med omkring 15 %.

De flesta MC-olyckorna med récken sker pa det mindre och kurviga vagnatet. Dock sker en hel del olyckor pa avfarter
frdn motorvag.

De tyska krocktesterna har gjorts av BASt bAde med dummy sittande pa motorcykeln och glidande in i racket. Man anser
att det ar viktigt att testa bada scenarios. Det forsta MC-vinliga racket som borjade anviandas var boxbeam med MPS.



Utvecklingen och testerna fortsatte dar sista steget blev Euskirchen Plus som &ven har ett skydd for riackets ovan-
sida. Tester med bade bil och motorcykel visar att detta dr ett bittre alternativ dn det som tidigare anvénts i Tysk-
land. Detta racke finns dock bara pé en plats. Det ar inte montagevanligt och darfor svért och kostsamt att installera.

» System Euskirchen Plus (EDSP)

Det finns flera mojligheter i Tyskland som kan anvéndas for att 6ka sikerheten for motorcyklister avseende racken. Det
handlar om en l&ngsiktig process och arbetet méiste pédborjas omgiende. Det Uwe anser kan anvandas i Tyskland borde
aven fungera i Sverige. Dessa atgéarder ar:

» att anvidnda de tekniska riktlinjerna for att 6ka sédkerheten pa populdra MC-vagar

« beakta utveckling av aktiv och passiv sékerhet i fordon

« anvinda underlaget med atgérder for att forbattra MC-sékerheten pa olycksdrabbade platser (BASt report V 152)
+ revision av regelverk for passiv sikerhet genom vagriacken ska tas fram i Tyskland

«  att avsluta utvecklingsarbetet kring MPS och rekommendationer samt

« attimplementera detta i praktiken.



Under fragestunden berittade Uwe att vajerracken inte anvinds i Tyskland, de har alltid varit forbjudna. MPS anvands
istort sett enbart pa det mindre kurviga vagnatet, det ar dar rackesolyckorna sker. Det dr viktigt att det blir en standard
for MPS eftersom den specifikation som finns idag inte behéver anvandas. Uwe tycker att det dr viktigt att man lyssnar
pa konsumenterna — brukarna.

Avslutande diskussion

Morten Hansen, NMCU Norge, beradttar om hur arbetet med att utveckla och installera MPS p& de norska vigarna fort-
skrider. En analys av alla dédsolyckor har genomforts som visar att 34 procent av alla dédsolyckor har skett i kollision
med ett hinder som installerats av vighallaren inom vigens siakerhetszon. En Nollvisionsvig skapades 2008 dér en ldng
rad atgarder vidtogs, bland annat MPS i vissa kurvor. Det har inte varit nagra problem med underhall. Nyligen skedde
en MC-olycka mot ett MPS-skydd av plast. Motorcyklisten klarade sig helt utan skador. Installation av MPS dr enbart
en rekommendation for vissa kurvor men samtidigt en del av den norska MC-strategin for 6kad MC-sdkerhet samt en
del av den norska handboken for Rekkverk (N101). Det beh6vs ingen mer forskning i Sverige eller andra lander menar
Morten. Daremot beh6vs modiga manniskor som vagar ta beslut. Trafikverket méste paborja ett systematiskt arbete for
att skapa en sikrare vigmiljo for motorcyklister. Han foreslar att klassifikationstabellen utvecklas och att medel soks for
en implementeringsmodell av detta.

Trafikverket meddelar att det 3-driga projektet med utvardering av underglidningsskydd ur drift och underhallssyn-
punkt, fraimst vintervighéllning, ska avslutas och slutrapporteras 2015.

Flera tillverkare papekade att man behover efterfragan, vilket endast TRV kan astadkomma samt en standard och rikt-
linjer frAn TRV for att utveckla MPS och/eller sikrare racken. Sverige kan inte rakt av acceptera andra landers godkénda
produkter. Myrko Bellman fran ERF sag inte kopplingen mellan standard och efterfragan. Aktuell standard &r inte bra.
Ett annat problem ar riktlinjer for vigdesign och utformning i stort sett alltid omfattar nybyggnation, inte ombyggnad
och underhall av vigar.

Skulle man istdllet kunna tinka sig en 6ppen standard? Enligt Wikipedia ar en 6ppen standard en standard som, i mot-
sats till en proprietar teknisk specifikation, tilliter vem som helst att implementera den utan att 4garen av standarden
sdtter upp orimliga eller diskriminerande hinder. Detta mdjliggér kompatibilitet mellan produkter av olika fabrikat som
foljer standarden, och fri konkurrens mellan utvecklare av dessa produkter.

Birstaverken foreslog att SMC skapar en 6ppen standard. SMC skulle kunna samla medel via crowd-funding. SMC ska
undersoka detta men viktigt ar att Trafikverket accepterar en standard som skapas av en MC-organisation. Slutsatsen
blev att en 6ppen standard fran SMC skulle vilkomnas. Berdknad kostnad for en sddan ar cirka 150 000 kronor.

Birstaverken fick frigan om kostnad for MPS idag. Om man skulle fa bestéllning av stora volymer av typen W-profilracke
med underglidningsskydd skulle kostnaden 6ka med ca €20 per meter, installerat och klart.

Myrko Bellman framfor att medlemsldanderna inte far skriva en nationell standard da det redan finns en teknisk speci-
fikation. Fragan dr om vi kan forsoka bli av med specifikationen till forméan for en 6ppen standard? Frigan behandlas
inom CEN.

Motet avslutades med att Maria Nordqvist lovade att skriva rapport fran motet och att inarbeta synpunkterna i slutrap-
porten.



Sveriges MotorCyklister

SMC, Sveriges MotorCyklister, dr en intresseorganisation for motor-

cyklister. SMC har omkring 70.000 medlemmar. SMC:s viktigaste

arbetsomraden ar trafiksdkerhet, turism, forsakringar, konsumentfragor,
opinionsbildning, information och internationellt arbete.
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