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Forord

Slutrapporten dr framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond.
Stdndpunkter och slutsatser i rapporten reflekterar forfattaren och dverensstammer inte
med nddvéandighet med Trafikverkets standpunkter och slutsatser inom rapportens
dmnesomréde.

Projektet har, forutom Trafikverkets Skyltfond, d&ven erhallit vardefull hjdlp frén
Sveriges Motorcyklister, SMC, samt olika polismyndigheter runt om i landet, vilka
hirmed tackas for sina insatser.

Syftet med denna studie &r inte att finna orsaken till mec-olyckor med vigricken, ej
heller att finna nagon syndabock. Nej, syftet dr att forsoka forsta vilka personskador
som nagra utvalda och typiska olyckor ger nér vil olyckan dr framme. Av den
anledningen &r detta ingen heltdckande studie av alla olyckor med mc som kolliderar
med végriacke under projektperioden; det har medvetet gjorts ett visst urval av nagra
typiska och representativa olyckor.
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Motorcyklister som kolliderar med vagracken — studie av ett antal typolyckor

av Jan Wenaill
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

I de undersdkta olyckorna har motorcyklisten s& gott som uteslutande suttit upp pa sin
motorcykel vid kollision med végriacket. De flesta olyckor sker pé rakstricka. I de
svéraste/dodliga olyckorna ér ett genomgédende tema att motorcyklisten fastnar pad
racket. Vanligast dr skador pa ben och fotter, men klart dominerande i de dédliga
olyckorna ér givetvis svéra skall-, hals/nacke- och till och med 6ppna balskador. I de
svaraste olyckorna finns dven olyckor dir extremiteter slitits loss.

Réckets stolpar kan primért skuldbeldggas i de allra flesta olyckor.

Baserat pd det observerade i dessa olyckor bor Sverige, oavsett vad som stipuleras i
EN1317-2 eller i en mdjlig kommande EN1317-8, pa nagot sétt forsoka arbeta bort
racken dér stolparna tilldts sticka ut framfor trafiksidan pa de ldngsgaende foljarna.
Aven stolpar som hojer sig éver rickets lingsgaende foljare eller pa annat sitt
exponerar vassa kanter pa ovansidan bor, ur krocksdkerhetssynvinkel, arbetas bort.

MPS'-produkter i enlighet med de forslag till ny EN1317-8 som sannolikt strax kommer
ut pd "CEN technical enquiry” hade, enligt forfattarens bedomning, 1 mycket liten
omfattning mildrat personskadebilden i de undersokta olyckorna.

Sammanlagt redovisas 15 olyckor, varav 7 dr dodsolyckor. Pa vajerrdcke sker 7 olyckor
varav 2 dr dodsolyckor. P4 W-profilrdcke sker 5 olyckor varav 3 dr dodsolyckor.
Mojligen 2, om man tillater sig att rdkna bort ett sjukdomsfall. En olycka sker pa
betongricke, och dér dr det sannolikt inte racket som avsétter dodligt vald, utan en uppe
pa racket monterad belysningsstolpe. Av de 15 olyckorna sker 12 pa rackestyper som ar
”godkédnda” enligt EN1317-2.

I tva fall &r motorcyklisten berusad.

' MPS kommer frén forslaget till ny EN1317-8 och betyder “Motorcyclist Protection System”
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Motorcyclistswho crash into road barriers—study of sometypical accidents

by Jan Wenill
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

In the majority of the investigated accidents, the motorcyclist is still riding his bike
while hitting the barrier. A substantial part of the accidents take place on straight roads.
In the most severe fatal accidents, the motorcyclist is caught by the barrier. Most
common are of course injuries to legs and feet, but severe head, chest and body injuries
are found in the fatal accident cases too.

The barrier posts are of great influence in most accidents.

Based on the observed accidents, Sweden ought to reduce the use of barriers where
parts of the posts face the traffic in front of the longitudinal cross railing member of the
barrier, regardless of what is stipulated in EN1317-2 and draft EN1317-8. By the same
judgment, posts protruding above the horizontal cross railing member or otherwise
exposing sharp top edges ought to be, from a crash safety point of view, banned.

Any MPS? fulfilling the requirements of the draft EN1317-8, soon to be on “CEN
technical enquiry”’, would most certainly not alter the outcome of any of the investigated
accidents.

In total 15 accidents are reported, of those 7 fatal. Concerning wire rope barriers we
have detected 7 accidents, 2 of them fatal. On beam barriers 5 accidents are recorded, of
them 3 fatal. Or 2 fatalities, if another disease is allowed to be removed from the overall
counting. One accident is on a concrete median barrier, and it is most probably not the
barrier that causes the fatality but the lighting column mounted on top of the barrier. Of
the 15 accidents, 12 are on EN1317-2-approved barrier types.

In two cases the motorcyclist is intoxicated by alcohol.

2 MPS is short for “Motorcyclist Protection System” and is introduces in the new draft EN1317-8
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1 Bakgrund och syfte

Syftet med projektet dr att forsoka forsta vilka typiska personskador som en motor-
cyklist drabbas av vid kollision med vagracke, med en forhoppning att kunna koppla
skadan till specifika tekniska detaljer samt att, om mojligt, identifiera méjliga
forbattringar pa végracken.

Bakgrunden éar att det ute i Europa just nu pagéar ett arbete med ett tillagg till den
overgripande vigrackesstandarden EN1317, en text som just nu innan den &r helt fardig
och genomrostad kallas prEN1317-8. prEN1317-8 handlar om underglidningsskydd,
vanligen kallat MPS, “motorcyclist protection system”, pa viagracken for motor-
cyklister.

For att bdttre forstd vigutrustnings farlighet for en motorcyklist, och dven pa sa sétt
forsoka forsta vilka skaderisker ett framtida MPS bést bor adressera, s onskade vi
kartldgga typiska skador pa motorcyklister som pa ett eller annat sétt kommer i kontakt
med végutrustning, i detta fall specifikt vigracken.

Koka soppa pa en spik? Ett glddjande ”problem” med denna skrift dr att farre MC mot
vagriacken-olyckor inrapporterats dn forvantat. Bésta ur ett humanperspektiv vore
givetvis om inga olyckor alls hiinde, i nollvisionens anda sa vill man inte alls se nagra
olyckor. Men for unders6kningens skull dr det dessvirre dandéd visentligt att fa nagot att
arbeta med, en 1dmplig mix av olyckor pa olika typer av végricken.

Ansatsen vid projektstart var att vélja ut nagon eller ndgra fa representativa olyckor for
varje riackestyp och undersoka dessa lite noggrannare. I ett tidigare projekt, dar barn-
olyckor 1 personbil undersoktes, sa var det ganska litt att fanga upp sé gott som samtliga
olyckor via Vigverk, massmedia, Polis, NTF osv. I just det hér projektet har vi
samarbetat med Vigverk/Trafikverk samt SMC med gott resultat, men det har &nda
upplevts som att MC-olyckor inte uppméarksammas pa samma sétt som barnolyckor och
det kan didrmed inte uteslutas att det finns olyckor som vi inte fatt kinnedom om.
Dérmed ar det ocksa sa att ansatsen om att undersoka ett fatal representativa olyckor
under projektets gang justerats till att i princip undersoka uppgifter om alla relevanta
MC-olyckor som vi fatt kinnedom om.

Dock, négra fa av dessa inrapporterade olyckor har dndé i slutindan inte tagits med i
rapporten da de inte dr “riktiga” rackesolyckor. Det finns t.ex. motorcyklar som kor in i
villastaket, staket kring kohagar eller rena plank. Med riktiga vigracken” avses har
sddana végricken som &r uppsatta med ambitionen att kunna ta hand om fordon, rdcken
som sétts upp av viaghallaren och som dr ”godkénda” eller accepterade enligt EN1317
eller andra tidigare motsvarande normer. Det finns ocksa olyckor dér sjdlva trafik-
olyckan inledningsvis dr nagot helt annat, men dér motorcykel eller bil hamnar i ett
végracke till slut. Dessa vigracken omndmns vanligen i den officiella rapporteringen
och blir till en mgjlig vagrackesolycka, men dessa har till viss del sallats bort baserat pa
svarigheten att bedoma vilka personskador som kommer av végriacket och vilka som
kommer av andra delar av olyckan.

Som motpol har trots ovanstdende nagra olyckor dir racket tar hand om motorcykeln,
kanske t.o.m. utan att motorcyklisten ens traffar pa riacket, tagits med. Detta enkom for
att visa pa att racket kan ha en skyddande funktion dven pa andra sétt. Egentligen si vill
man forsoka forstd vad som sérskiljer en olycka med acceptabel utgang fran en olycka
med fatal utgdng. Visste man det, sé vore det mycket léttare att sétta fingret pa vilka
parametrar som &r viktiga for ett gott personskydd med avseende pa motorcyklister.
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For att forstd skadeproblematiken, och for att forstd vad ett MPS bor skydda mot, sé ér
det viktigt att ocksa forstd vad som skadar motorcyklister. Eller vilka skador en
motorcyklist far vid kontakt med riacket.

I projektet har inte funnits ndgon uttalad ambition att skuldbelégga négon, eller
egentligen ens att forsdka finna orsaken till olyckorna. And4 #r det senare extremt svart
att helt undvika, nir man laser och skall kommentera polisrapporter fran olyckor,
polisrapporter som givetvis 1 forsta hand har den vinklingen. Beskrivningarna av
olyckorna kan innehalla faktafel nar det géller orsak till olycksforloppet, det ar trots allt
andra- och tredjehandskillor, och de faktiska detaljerna bor kanske darfor tas med en
nypa salt. Det viktiga dr att se de stora overgripande dragen.

Négot mera overgripande kan man vil ocksa konstatera att vi i det hér projektet inriktat
oss pa MC-relaterade végrickesolyckor. For arbetet inom den internationella standardi-
seringsgruppen CEN/TC226/WG1, ansvarig for vidareutvecklingen av EN1317, sa vore
det i en forldngning vardefullt att ocksa i1 praktiken undersdka andra olyckor med
végréacken, t.ex. olyckor med tunga fordon, fordon med hég tyngdpunkt, fordon med
slép, rdcken 1 kurva eller slént osv. Den empiriska kunskapen om végriackens funktion 1
verklig olycka dr idag tdmligen begrinsad.
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2 Vagracken

Lat oss borja med en kort bakgrund till det har med végriacken. De allra forsta
véigriackena var sannolikt mera till for vdgens visuella ledning 4n fOr att i realiteten
fanga ett fordon. Tittar man pa riktigt gamla véigracken s undrar man om de fungerar
samt vem som ténkte sig att man vid ett vattendrag kor av vigen i 90 graders vinkel,
eftersom vagricket enbart sitter precis vid vattendraget. Sa smaningom fanns det s.k.
”Vigverkets typritningar” som visade hur ett vagracke skulle byggas. Foljde man bara
det sa var allt frid och fr6jd. Men 1 slutet av 1980-talet bérjade man diskutera
funktionella krav pa vigutrustning, och 1991 pébdrjades arbetet med den Europeiska
standarden EN1317, som beskriver funktionella krav pa ett vigracke. I Vigverkets
dokument VU-94, Vigutformning 1994, senare ersatt av VGU, Vigars och gators
utformning, omndmns krockprov enligt EN1317, som dé fortfarande var en standard
under utarbetande. Forst 1998 publicerades den forsta officiella versionen av EN1317.
Om vi ddrmed glommer de riktigt gamla vagrackena som kan finnas kvar ute pa vara
végar, och ser till vad som hént pa de senaste 18—20 aren, sé ar vigricken numera
generellt sett krocktestade. I huvudsak enligt den Europeiska standarden EN1317. Fran
2011-01-01 ska nyinstallerade védgracken vara CE-mirkta enligt EN1317.

21  EN1317

EN1317 ar en standard som beskriver hur vigriacken, vigrackeséndar, Overgangar
mellan véigracken etc. skall provas och hur de da skall erhalla ett ”godkdnnande”. Syftet
med EN1317 dr i forsta hand att underlitta rorligheten for dessa produkter pd den
Europeiska marknaden, att dessa produkter rittvist skall kunna jimforas med varandra.
Darfor har man byggt upp ett regelverk med krav, krav som utmynnar i ett slags
betygssystem som underlittar ndr man vill jdmfora produkter med liknande funktio-
nalitet. Det leder for 14ngt att beskriva hela EN1317 i detalj, men EN1317 &r ingen
garanti for 100 %-ig sdkerhet. Det &r ett forenklat provningsforfarande med bade
fordelar och nackdelar.

EN1317 innehaller 10 olika funktionsnivier med gradvis hogre och hogre kapacitet. De
lagsta nivaerna dr temporéra racken avsedda for bruk pa vigarbetsplatser. Det séger sig
sjalvt att om man koper ett vigracke provat for, och avsett for, personbilspdkorningar sa
far man inte bli forvdnad om en lastbil kor rakt igenom ricket. Det aligger darfor
fortfarande viaghallaren att omsitta kunskapen fran provningen till nagot som ocksa
fungerar i praktiken. Krockprovning ger virdefull information om rickets funktion vid
en viss forutsdttning. Men for att bygga en siker vig behdver man komplettera med
information om hur man véljer vigriackets kapacitetsklass, var ldngs med vigen
vagricken skall placeras, sidolidge for vagracken, rackestyp osv. Man kan dven behova
rikna in faktorer som markforhallanden, underhallsfragor, snérdjning, framkomlighet
vid trafikstopp och liknande. Det &r givetvis som med sa mycket annat, att ju mer man
vet om saken desto svarare &r det att ge ett glasklart entydigt svar. Vill man kan man
beskriva det som att de ingaende byggstenarna, dvs. vigriacket och dess delar, skall vara
provade och godkénda, men anvinder man dem pa fel stélle eller sétter ihop dem pé ett
felaktigt sitt, s& fungerar dnda inte helheten.

Arbetet med EN1317 paborjades 1991. Ar 1998 publicerades de forsta delarna av
EN1317. Idag existerar delarna EN1317-1, EN1317-2, EN1317-3 och EN1317-5 som
publicerade fardiga dokument.
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EN1317-1 behandlar 6vergripande fragor som hur man viljer provfordon, hur métdata
processas etc. EN1317-2 beskriver specifikt hur vigricken krockprovas. EN1317-3
behandlar hur krockddmpare krockprovas, dessa krockddmpare skall inte forviaxlas med
rackesdndar utan dr mera produkter avsedda att placeras framfor fasta hinder 1 vég-
miljon, typ bropelare etc. EN1317-5 beskriver hur CE-méarkningsproceduren gér till, hur
man forsdkrar sig om sparbarhet i produktionen etc.

Det finns dven en ENV1317-4, dir bokstaven V? i beteckningen ENV utvisar att man
inte kommit 6verens om alla krav i standarden. Det 4r en standard som inte ar att
betrakta som fardig. Den beskriver hur man krockprovar 6vergangar mellan olika
véigriacken samt krockprovning av vigrickesidndar. Just nu pagér ett arbete med att
revidera ENV1317-4 och forvéintningarna &r att denna skall delas i en helt ny
EN1317-4, som bara ticker in dvergangar, och en helt ny EN1317-7 som behandlar
rackesdndar.

Vad hinde dd med EN1317-6? Det ir ett dokument som aldrig blev fardigt. Avsikten
var att denna del skulle behandla fotgdngarriacken, sddana man kan finna pa broar. Den
grupp som arbetade med denna del nddde inte konsensus, och dokumentet har aldrig
publicerats. Detta kan eventuellt tinkas publiceras som en teknisk rapport eller
specifikation ndgon ging i framtiden, en version som d4 inte pa nigot sitt ar tvingande
men dndd majlig att referera till.

Sa aterstar EN1317-8.

22 EN1317-8

Detta &r fran borjan en Fransk provmetod som adopterats av Spanien, Italien och i viss
man Portugal. I Spanien heter denna metod UNE135900. Under influens av starka
sydeuropeiska patryckningar sa har denna UNE135900 omarbetats till ett nytt forslag
till EN1317-8, skydd for motorcyklist som glider in 1 ett vigricke. Man talar har om
underglidningsskydd, vanligen kallat MPS, motorcyclist protection system, pa
vigracken for motorcyklister. I dagarna dr dokumentet pé vég att 1aggas fram for
teknisk omrostning som en ny EN1317-8.

EN1317-8 fokuserar enbart pa en motorcyklist som gatt omkull pa vigen och sedan
glider in 1 ricket 1dngs med markniva. Sjilva motorcykeln ér bortrationaliserad, det ar
bara en motorcyklistklddd docka som anvénds.

Mycket kortfattat kan man beskriva EN1317-8 som att man tar en krockdocka och klér
denna i MC-kliader. Denna docka slungas dérefter liggande platt pa rygg med huvudet
fore 1 hastigheten 60 eller 70 km/h, det finns tva hastighetsklasser, och 30° vinkel in i
racket. Enligt min hogst subjektiva uppfattning si saknas for narvarande krav pa att
kalibrera savil docka som MC-kldder och hjédlm, vilket leder till stokastiska och
opalitliga resultat. Det finns en uppenbar risk att MPS-systemet klassas som bra eller
déligt enbart beroende pa det skydd som dockan hade vid provet, och inte beroende pé
om MPS-skyddet &r bra eller daligt. Dock, utifran dessa tester avser man dérefter klassa
dessa MPS-system.

Det finns delade meningar om huruvida EN1317-8 ar effektiv eller ej, om den innebér
nagot reellt skydd for motorcyklisten eller ej.

? Beroende pa vem man frdgar sa far man olika svar om vad V star for, ibland sigs det hirstamma fran
tyskans “vornorm”, dvs. forstadie till norm/standard, och ibland sdger man att det kommer fran
engelskans “’voluntary”, dvs. frivillig i betydelsen “’ej tvingande”.
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2.3  Krockprovning

Mycket kortfattat s& kan man beskriva EN1317-2, den del som berér hur man krock-
provar vigracken med fordon, dvs. bilar och inte motorcyklar, som en trappa med

10 trappsteg, med gradvis hdrdare och hérdare funktionella krav. I Sverige sa har
véighéllarna, vilket oftast ar Trafikverket, valt att kliva in ungefdr mitt i denna trappa, pa
en niva som kallas N2, och krdva att normala védgriacken skall klara av att fanga
personbilar. Avstér fran att ndrmare beskriva provmetoden, det leder for langt. Dock
kan man konstatera att provmetoden bygger pa att vissa typiska fordon anvédnds for
krockprov, och att dessa anses representera en storre population fordon. Starkt forenklat
kan man sdga att tyngdpunkten ligger pa helt vanliga personbilar i vikter mellan 900 kg
upp till 1 500 kg. Givetvis kan man vilja andra nivéer, beroende pa trafikvolym,
omkringliggande risker osv.

For brordcken sd har vighallare i Sverige vanligen klivit upp tva trappsteg i trappan till
nivan bendmnd H2, som bl.a. innebér provning av viagriacke med en buss pd 13 ton i

70 km/h, 20 graders vinkel. Det dr viktigt att konstatera att proven inte pa nagot sétt
utgivit sig for att vara heltackande for alla olyckstyper, det dr en form av stickprovs-
kontroll. Med vissa givna fordon vid vissa givna hastigheter, vinklar, fordonsvikter och
givna monteringsforhallanden. Man provar t.ex. inte rdcken i1 kurva eller i sldnt. Det
hade varit oerhdrt intressant att prova “allt”, men det later sig inte goéras av flera skél,
tid, kostnad, ménga kombinationer, svarbedomt da det inte finns korresponderande krav
osv. Men man vet ocksa att det stora flertalet av alla olyckor sker med personbil, och
N2-typen av végriacke byggs dirfor just med tanke pa olyckor med personbil. Vilket
medfor att de flesta av vara végricken faktiskt inte klarar av att finga tyngre fordon.
Men officiellt sett vet vi inte detta, for det &r inte verifierat via krockprovning. Varken
att det fungerar eller att det inte fungerar. Man kan ha en personlig hypotes omkring
frigan, men rent vetenskapligt sa vet man inget som inte verifieras genom provning.

Vi vet heller inte om végriacken fungerar for bilar med slép, familjebussar, SUV-fordon
osv. Det dr ndmligen inte provat.

Men vi vet 1 varje fall att vigracken idag inte alls provas for motorcyklister. Det finns
flera skal till att det inte gjorts. Det tyngsta skélet dr, som en krocktekniker ser pé det,
att det inte finns ndgon bra metod for att entydigt definiera kravbilden pa ett ricke som
skyddar en motorcyklist pé ett bra sétt. Vad ér ett bra “motorcyklistvagriacke”? Vad vill
man att ett bra motorcyklistvigriacke skall gora med sdvil motorcykeln som motor-
cyklisten? Om man kunde definiera dessa tekniska krav entydigt, sa &r det troligen inget
odverskadligt svért problem att 16sa. Men att enbart kora krockprovning, utan att veta
vad man soker for funktionalitet, r enbart resurssloseri. Forst méste man tydligt
definiera skillnaden mellan ett bra ricke, sett ur motorcyklistperspektiv, och ett daligt
ricke.

Vad skiljer ett vigriacke designat for att fainga personbilar, bussar och lastbilar fran ett
vigracke designat for motorcyklister? For det forsta far man komma ihég att vagracken
ar till for att skydda fran ndgon storre fara som finns bakom vigracket. Motande trafik,
djupa diken, bergskérningar, trid. Finns det ingen sddan storre fara, s ska man heller
inte montera védgriacken. Men om man nu bestdmt dig for att det finns en stor risk pa
andra sidan végricket, sa dr det ju vasentligt att hindra bade fordon och fordonsforare
frén att komma dit. Vi kommer ldngre ned i texten att se att manga olycksoffer kastats
over végricket. Problemet med motorcyklisten &r att han/hon sitter uppe pa sitt fordon.
Vigracken 1 Sverige dr vanligen cirka 60—70 cm hoga. Det kan variera lite, det finns
bade nigot hogre racke och nagot lagre ricken. Men ungefér 70 cm ar ett bra riktvirde.
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Récken 1 minga andra ldander ar ndgot hogre. Cirka 70 cm réacker till for att fanga sjdlva
motorcykeln, men inte motorcyklisten. Betingat att racket ska skydda for en én storre
fara bakom ricket, sa maste rackets hojd vara sddant att &ven motorcyklisten fingas
effektivt. Men nésta dilemma &r att motorcyklisten dr en mjuk manniskokropp, medan
motorcykeln &r tung och hard. I den bésta av virldar kunde man leka med tanken om
”mjuka” racken, men det dr sannolikt ganska orealistiskt. Men 14t oss inte ge upp for
det. Flacka vinklar och inget att fastna pa ger ungefar samma effekt som eftergivliga
och mjuka racken. Vilket anda leder oss in pa att fornuftig placering av ricken, ricken
som saknar kanter, krokar och andra utstickande detaljer dnda ar ett tydligt steg framat
nér det géller 6kad sékerhet for motorcyklister. Det 16ser inte allt, men det ar ett steg i
ratt riktning.

Skulle man kunna né bra resultat med andra medel, utan (resurskrivande) fysisk
krockprovning? Datorsimulering ar ett sddant verktyg manga talar sig varma for. Ja, det
ar ett verktyg som &r anvindbart, men forst médste man dndé definiera vad som &r
skillnaden mellan ett bra viagracke och ett daligt. Dilemmat med datorsimulering ar att
man riskerar att erhalla det krockresultat som programmeraren forutsett, aldrig det
ovintade resultatet. En datormodell behdver dessutom valideras, vilket i sin tur betyder
krockprov.

Inom arbetsgruppen CEN/TC226/WG1/TG1, dir forfattaren ocksa deltar for svenskt
vidkommande, s har det forekommit omfattande debatter om vad som é&r en typisk
motorcykelolycka med végricke. Vissa lander hdvdar att det ar vanligast att motor-
cyklisten forst kor omkull, for att sedan glida in 1 vagracket. Foretrddesvis i1 kurvor, och
man talar om farliga kurvor och kallas dessa for ”black spots”. I Spanien talar man om
att en farlig kurva dr en kurva dér det finns en tillrickligt 1ang rakstriacka fore kurvan.
Vilket mgjligen mera séger ndgot om dessa motorcyklisters brist pa riskmedvetande.
Andra ldnder hidvdar att det dr vanligast att motorcyklisten sitter kvar pd cykeln och kor
in 1 vigriacket, och att skadorna mestadels beror pa att man faller pé rackets ovansida.
Det behover dé inte vara i kurva. Det har inte presenterats ndgon officiell statistik frin
nagot land, det 4r mera horsdgen dn fakta, och man fér ta det hela med en nypa salt.

En liten utvikning. Varfor resonerar man kring problemet pa olika sitt frén olika ldnder?
Sannolikt dr det sa att i Nordeuropa sa dr motorcykeln ndgot mera av ett fritids- och
rekreationsfordon. Detta avspeglar sig dven i vilka vdgar man kor pa och vid vilka tider.
I Sydeuropa kan man anta att fler trafikanter viljer motorcykeln som sitt dagliga
transportmedel, kanske t.0o.m. som sitt enda motorfordon. Savél végval, tider for nar
man &r i trafiken som dven exponeringsgraden paverkas givetvis. Det dr ingen entydig
forklaring, men det kan vara en av manga orsaker till att man har olika synsatt pd
motorcykeln och motorcykelolyckor.

Inom CEN-gruppen, besdende av folk med olika bakgrund, blandar ofta man ihop syftet
med EN1317-8, som ér en rent teknisk standard som enbart talar om hur man skall
prova, underforstatt godkdnna, en MPS-produkt, med brukarkrav och 6nskeméal om var,
nér och hur pa vdgen savil racken som ricken med MPS skall placeras. EN1317-8 sager
absolut inget om under vilka forhdllanden ett vigricke skall monteras och nér det skall
forses med ett MPS, ej heller nagot om var i forhdllande till vagbanan som végréicke
med eller utan MPS skall placeras, det ér fortfarande vighallaren (vilket vanligtvis dr en
nationell myndighet, som t.ex. svenska Trafikverket) som ansvarar for det. Sddan
information framgar inte av provmetoden enligt EN1317-8.
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2.4  Rackestyper

Vildigt grovt kan man sdga att det 1 Sverige finns viagracken av stélbalkstyp, W-
profilricken och Kohlswa-profil, med och utan utriggare/tviararm, enkelsidiga och
dubbelsidiga, som vanligt vigriacke eller som brordcket med toppfoljare, det finns
vajerrdcken, det finns betongricken och det finns négra olika former av rorracken. Till
rorracken kan man nog ocksa hanfora de lite storre 6ppna eller slutna profiler som finns.
Samtliga riacken finns oftast bdde som enkelsidiga och som dubbelsidiga. Nistan alla
”vanliga” vagriacken ar provade och godkénda i klass N2 enligt EN1317-2, men nagra
brordcken dr provade och godkédnda i klass H2 och nagot enstaka i klass H4b enligt
EN1317-2.

Nedan visas exempel pd ndgra vanliga, men langt ifrin alla, rickestyper som finns i
Sverige.

241 Vanliga balkracken

Balkricken dr den enskilt vanligaste rackestypen. Vanligtvis kallas dessa for W-
profilrdcken eller Europabalk. En variant ér det sa kallade Kohlswa-rdcket, dar W-
profilen dr utbytt mot ndgot som mera kan beskrivas som ett B eller en 3:a. Balkrdcken
generellt monteras vanligtvis pa en stolpe av sigma-typ, dvs. tvirsnittet liknar den
grekiska bokstaven X. Till detta kan ldggas att stolpavstandet kan varieras samt att den
langsgiende balken, ofta kallad navfoljare, kan vara antingen monterad dikt an mot
stolpen eller ocksa sitta med en sé kallad tvirarm eller utriggare, sa att navfoljaren
befinner sig cirka 20 cm framfor stolpen.

Har ser man stolpen av typisk Z-typ
(sigma), notera aven att stolpens
oskyddade topp sticker upp i hojd
med navfdljarens ovansida.

Sigma-stolpe med Kohlswa-profil.
Notera stolpens topp i hdjd med
navféljarens ovansida.
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Dubbelsidigt racke av W-profiltyp.
Tvararm haller de bada W-profilerna.
Kallas DM2 eller DM4. Finns aven
DM1,33.

Typiskt W-profilracke, i detta fall utan
utriggare. Alltsa av typen EU1,33,
EU2 eller EU4 (beroende pa
stolpavstandet i meter).

VTI notat 20-2011



Vid kollision med bil bdjer tvararmen
upp och racket "vaxer” i hojdled.
Récket ar hart. Ur MC-perspektiv kan
man forestalla sig faran med att falla
ned mellan tvararmarna.

Kohlswa-profil. Mera B-form an W-
form pa navfdljaren. Annars normalt
oftast samma typ av sigma-stolpar.

Kohlswa-profil anses som ett mjukt
racke, som dessvarre ofta aterfinnes
monterat pa betongplint eller
granitplint. Da dessa ar harda finns
det stor risk att man fastnar pa sjalva
stolparna, racket bildar "Thangmatta”
mellan stolparna.

Kohlswa-profil pa betongplint. Idag ej
EN1317-godkand, men finns ofta
kvar langs med aldre vagar.

Man kan aven finna granitplintar
istallet for betongplint.
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Vagverkets standardbroracke, som ar
inblandat i en av dédsolyckorna.
Notera toppfdljaren, som ar mycket
styv och som hamnar i huvudhojd pa
en motorcyklist.
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2.4.2 Vajerracken

En annan vanlig rickestyp i Sverige dr givetvis vajerracket. Det finns fem leverantorer
av vajerracken i Sverige, och pad modellprogrammet har de, om man riaknar in olika
antal vajrar, olika stolptyper, olika stolpavstdnd mm., sannolikt runt ett 15-tal olika
modeller av vajerréicke.

| flera typer later man vajrarna ga
inne i rackets stolpar pa detta satt.

| sa gott som alla fall av vajerracke
sticker stolptoppen upp over
topplinan, dock ibland dold av en
plasthatt.

I-profilen pa stolpen blottar en kant
mot trafiken. Stolptoppen ar vanligtvis
forsedd med en plasthatt.

"

1Bl N
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Samma féretag, men en stolpe med
mera rundade kanter. Stolpen kallas
C-stolpe, fast den kanske mera har
formen av en 3-a. Kanterna mera
dolda. Plasthatten pa stolptoppen
bortplockad for fotograferingens skull,
for att visa stolpens profil.

Det finns fler fabrikat pa den Svenska
marknaden.

Gemensamt for alla vajerracken ar att
stolpen skall boja undan vid
pakorning, och vajrarna skall fanga
den pakorande bilen. Dessvarre blir
funktionen inte densamma fér en
motorcyklist. Har kan man se en av
flera varianter med yttre upphangning
av vajern. | just detta fall
plastknappar, men det finns aven
metallkrokar.
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2.4.3 Andra balkracken och rorracken

Darutover finns ett antal balkrdcken som inte bygger pd W-profilen. Det stora flertalet
av dessa riacken blottlagger varken stolptopp eller stolpsida.

— = gl En typ av racke med slat oversida.

Ett racke av rortyp, det finns flera
typer med saval slutna som éppna ror
samt saval dubbelsidiga som
enkelsidiga dylika.

Notera de oskyddade stolptopparna.

Rorracke.
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Andra varianter, rundad topp.

Mera fyrkantig topp.

244 Betongracken

Slutligen sa kan vi ocksé ndmna betongracken. Det finns ett par tre leverantorer av
betongricken.

Det klassiska tric-bloc. Detta racke ar
inte EN1317-godkant.

En typ av betongracke
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En annan typ av betongracke

Betongracke som ar krockprovat
enligt saval EN1317-2 som
amerikanska NCHRPR 350. Racket
har ett giltigt CE-markningstillstand.
Racket har en slat ovansida och ar
knappt metern hogt.

Avslutningsvis en kombination;

Betongracke med belysningsstolpe
placerad uppepa. E4 sddra infarten
till Norrkdping. Kombinationen ar inte
godkand.
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3 Litteratur

Det finns relativt rikligt med litteratur inom detta omrdde. I de flesta av skrifterna
diskuteras ingdende runt problemet, med bakgrund i statistik och referenser till vad
andra har gjort. Men fa, om adn nagon, verkligt héllbar teknisk 16sning presenteras.
Bland skrifterna fortjédnas att nimnas Motorcyklisters risk for skador vid pédkdrning av
vagriacken (VTI-notat 38-2002, Goran Nilsson), Slutrapport frdn Motorcykel- och
vigrackesprojektet 2002 (FEMA), Motorcykelsdkerhet — en litteraturstudie och meta-
analys (TQI rapport 681/2003, Pal Ulleberg), The influence of wire rope barriers on
motorcyclists (Tymoteusz Pieglowski) samt MC-sikkerhet veiledning (Handbok 245,
Statens vegvesen, Norge).

En intressant rapport fran USA &r ”Factors related to Serious Injury and Fatal
Motorcycle crashes with Traffic Barriers” (Interim report prepared for National
Cooperative Highway Research Program Transportation research Board National
Research Council, april 2010, Hampton Gabler, Douglas Gabauer m.fl.) Projektet, som
kallas 2226, synes pdga da det inte gar att finns ndgon slutrapport. Man synes ha gjort
ett antal haveristudier, ddr man senare lagt energi pa statistik bearbetning av haveridata.
I rapporten konstateras att oskyddade rackesstolpar dr det som primért fororsakar
skador. Man konstaterar ocksa att skadorna pd manniskokroppen antingen ar huvud-
skador eller benskador, foljt av skador pa balen som nummer tre pa listan. Man séger
ocksa att det saknas data fran USA om vilken “kollisionsmode” som dr vanligast, att
sitta upp pa motorcykeln eller att kora omkull och glida in i rdcket. Man konstaterar att
det numerért provats f4 motorcyklistskydd, samt att dessas alternativa inverkan pa
kollisionsforloppet med bil ocksa ér oklar. Det aterges lite sporadisk statistik, t.ex. sdger
man att 2008 omkom 230 motorcyklister 1 olycka med végracke, jamfort med 1999 da
104 motorcyklister omkom i samma olyckstyp. Man konstaterar att majoriteten av
motorcykelolyckor med végracke ér singelolyckor, som mestadels sker sommartid 1
dagsljus och 1 bra véder. Tre fjardedelar av olyckorna sker 1 kurva. Man sédger dven att
motorcykelolyckan dr vanligast i “unga ar”, som man definierar som 21 till 39 &r samt
att det vanligaste dr att man kor en Harley-Davidsson med en motor pa minst 500cc
eller mer. Dessutom konstateras att 62 % av de omkomna hade hjalm pé sig vid olycks-
tillfallet. Man fir komma 1hdg att detta far std for USA, dér hjdlmbruket ser lite annor-
lunda ut. Kan dven tdnka mig att populationen HD kontra andra motorcykelmirken &r
skild fran Europa eller Sverige. Den hir rapporten talar om ett tredrsperspektiv diar man
avser undersoka cirka 60 dodsolyckor.

Lite ldngre fram i rapporten atervinder man till en diskussion om de farliga stolparna
och pépekar att just ’the aggressive I-beam guardrail posts as the primary injury causing
mechanism”. Detta senare uttalande tolkas som att de identifierat kanter som en skade-
hdjande konstruktionsdetalj.

Det finns 1 ovanstdende material &ven en referens till en dldre rapport fran 1981, kallad
Hurt-rapporten eller "Motorcycle accidents cause factors and identification of
countermeasures” (H.H. Hurt, University of Southern California, 1981), ddr man
intressant nog konstaterat att for metall och betong s& dominerar kontakt mellan huvud
och végricke, men for trardcken sd dominerar kontakt mellan brost/bal och vigriacke.
Det kan ju ocksé bero pé de vagtyper och hastigheter som ér tilldtna pa végar dir
trardcken tillats. Vidare sticker just betongricken ut med en klart dominerade andel,
69 %, kontakt mellan huvud och rdcke, som bara ar 38 % for metallricken. Hurt-
rapporten dr en omfattande studie som bl.a. ticker undersdkning av cirka 900 MC-
olyckor och analys av 3 600 MC-olyckor, dock inte alla med végriacken. Rapporten
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listar 55 olycksorsaker och/eller atgirder for att minska MC-olyckor och dér framhaller
man t.ex. synbarheten (tdnd halvljusbelysning) och hjdlmanvandning.

Fran Tyskland rapporteras krockforsok av hog kvalitet. ”Priifung von Fahrzeug-
Riickhaltesystemen an Straflen durch Anprallversuche gemif3 DIN EN 1317, Heft V
157 (BASt) visar krockprov med personbilar (och dven ndgra tunga fordon) dér man
testar hur rickets skyddsformaga for bil fordndras med ett MPS (motorcyklistskydd)
monterat pa viagracket. Dessvérre uppticker man i nagot fall att rackets forméga att
finga personbil avsevirt forsdmras med monterad underskena, varfor det dr uppenbart
att ricken som forses med MPS dven maste provas pa nytt med bilar, dvs. personbilar
och/eller tyngre fordon, beroende pa originalrickets kapacitetsklass enligt EN1317-2.
Det fordyrar givetvis processen.

Den andra mycket intressanta tyska rapporten heter ” Anprallversuche mit Motorrddern
an passiven Schutzeinrichtungen, Heft V 90 (BASt). Dar har man utfort 6 olika
kollisioner med motorcykel och motorcyklist pé olika typer av véigriacken, dven ett
betongricke. Man har dven provat sévil sittande (pa4 motorcykeln) som omkullfallen
motorcyklist. Intressant dr att man provat i kollisionsvinklar 12° resp. 25°, inte som
UNEI135900/EN1317-8 som foreskriver provning i 30°. Var bedomning &r att dessa
lagre vinklar mera liknar de olyckor som vi sett i Sverige, dvs. att dessa ldgre vinklar
egentligen dr mera relevanta for MC-olyckor. Forsoken ér utforda pé bestillning av
BASt i samarbete med DEKRA, och pd ménga bilder och pa annat héll refereras ibland
till DEKRA istillet for BASt. I rapporten visas bl.a. pa riskerna med vassa kanter,
stolpar som man kan fastna pa samt den 6verhéngande risken med att motorcyklisten
skadar sig pa rickets ovansida. Dessvirre har den tyska synpunkten beaktats daligt i
arbetet med EN1317-8, vilket mgjligen kan bero pa att rapporten dr skriven pé tyska.
(Inom CEN-arbetet beaktas oftast bara engelsksprakiga skrifter.) Det ar synd, for den &r
bra.

Det finns vidare en tredje tysk rapport med goda kvaliteter,”Entwicklung und Priifung
der Anforderungen an Schutzeinrichtungen zur Verbesserung der Sicherheit von
Motorradfahrern” (DEKRA Heft 940, 2006). Dar har man gatt vidare och latit prova,
baserat pa tidigare erfarenheter, ett antal tekniska ’16sningar”, bl.a. ett plant skydd som
kan monteras pa ovansidan av ricken av typen EM2/EM4.

I en dnnu icke publicerad TRL-rapport, "Roadside Barriers and Motorcyclists”

(G Williams m.fl.) konstateras bl.a. att det inte finns vetenskapliga bevis for att vajer-
rdcken ar farligare 4n andra metallrdcken. Man konstaterar dven att det finns ”hogrisk-
kurvor”, som &r skyddsvérda. Man diskuterar kring betongriacken, som anses dyra, men
som ocksé anses bra for motorcyklister vid flacka pakorningsvinklar. Man skriver att
det &r obligatoriskt med betongricke i vigmitt for vigar med mer &n 25 000 bilpassager
per dag.

I ”"Improved Road Design for Future Maintenance — Analysis of Road Barrier Repair
Costs” (licenciatarbete 2008, Hawzheen Karim) och 1 “Improved Road Design for
Future Maintenance — Life-cycle Cost Analysis for Road Barriers” (Doctoral thesis in
Civil and Architectural Engineering, KTH, Stockholm, Hawzheen Karim, 2011) har
Hawzheen publicerat instressant data om kostnader for underhéll av vigriacken. Dessa
bada skrifter sdtter focus pa annat dn investeringskostnader for nya vigracken, nagot
som sékerligen kan fa oss att se pa prislappen for vigriacken pa ett fordndrat sétt.
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4 Olyckorna

Lat oss sa borja med de studerade olyckorna. VTI har haft en mycket god hjélp att soka
reda pa dessa olyckor dels via SMC, dels via Trafikverket (tidigare Vigverket). Dérefter
har vi sedan skrivit till polismyndigheter och bett om hjdlp med att fa ta del av
detaljerna kring olyckan. Oftast har vi da fatt mycket véardefull hjélp, men det finns
nagra enstaka olyckor dér vi gatt bet, dér vi helt enkelt inte fatt svar pa véra
forfragningar. I dokumentet nedan uteldmnar vi sddant som direkt kan identifiera
personen. I sa gott som alla fall har vi inte ens sett namnet pa den som varit beroérd av
olyckan. Det har dven funnits tankar om att plocka bort all information om datum och
olycksplats, déarfor att denna information kan leda till att personer som har viss ytlig
personlig kdinnedom om olyckan och den drabbade personen kan ldgga pussel sjdlva och
dra slutsatser om olyckan. Men for att behalla trovirdigheten, for att kunna péavisa
héndelseforloppet och att pavisa att olycksbeskrivningarna inte ar fabricerade, sa har det
bedomts oldmpligt att avidentifiera olyckan helt. Ddrmed beslutades att behalla
information om plats och datum. Det fOrtjédnar att papekas att avslutade polisutredningar
och uppgifter om omkomna rent juridiskt ar offentlig handling, som faktiskt vem som
helst far ta del av, och vad som &r lampligt att publicera enbart 4r en frdga om etik och
moral. Vi har t.ex. valt att inte explicit berétta i vilka tva olyckor som réraren varit
berusad.

41  Maj 2007

En motorcyklist har via SMC ldmnat en berittelse om en héndelse nér han, i utkanten av
Helsingborg, med sin HD Heritage Softail kor i ett mittplacerat vaj err acke. Motor-
cyklisten beridttar att han strax efter ett tankstopp medvetslds sjunker ihop dver sin
motorcykel, han spekulerar 6ver mdjligt blodtrycksfall eller epilepsi, och kor dver tva
korfiélt in 1 ett vajerrdcke placerat i vagmitt. Forarens vénstra ben trasas sonder. MC-
foraren séger att det var stolparna som var virst, inte sjdlva vajern (citat ’vansterben
snurrade runt stolparna som en elvisp”). Denne forare, som hade alla typer av skydd,
papekar att utan ricket sd hade han bara akt ned i motsatt dike, fast han sdger ocksa att
vad som hant da gar inte att spekulera i”. Men han nimner éven risken med métande
fordon. Via olika kéllor har rackestypen pa platsen kontrollerats, mest sannolikt dr det
av fabrikat Brifen/Hill & Smith, med tvinnade linor.

Min bedomning: ur ett strikt MC-perspektiv sa hade ett sldtare racke utan blottlagda
stolpar gjort mindre skada. Ett MPS-skydd hade gjort nytta i denna olycka. I den
specifikt enskilda olyckssituationen, betingat att det inte kom ndgon métande trafik i
motsatt korfélt, gjorde ricket mera skada &n nytta. Foraren satt upp pa cykeln da han
traffade racket. Framforallt benskador.

4.2  Oktober 2007

Lansvig 1532. En 42-arig man kor en Kawasaki ZX 1100. I en svag vénsterkurva, efter
en omkdrning, driver motorcykeln ut mot vigricket, som ér av typen Kohlswa pa
betongplint (en gammal variant av vigricke, ej godkdnd enligt EN1317). Foraren sags
vara en fran ungdomen erfaren motorcyklist. Uppehallsvider och torr vigbana. Vittnen
sdger att det inte gick sdrskilt fort, samt att den kraschande motorcykeln lag sist i en
grupp av tre motorcyklar just darfor att den framfordes lite forsiktigare. Det finns
bromsspar fore kollisionsplatsen. Det mesta tyder pa att motorcykeln varit uppratt vid
sammanstotningen med ricket, vilket d&ven stimmer med beskrivna skador pa
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motorcykeln (i huvudsak framhjul och framgaffel). Forarens hjdlm flég av och foraren
aterfanns cirka 40 meter ldngre fram pa védgbanan. I ett PM fran polismyndigheten
beskrivs motorcyklistens skador som skallskador med blédning i hjdrnan, punkterad
lunga, svéra benbrott samt forlamning pé ena sidan av ansiktet.

Min bedémning; trots att rdcket formellt sett inte far nyinstalleras, s &r det ett ganska
vanligt vigriacke pa lagtrafikerade vdgar med délig linjeforing, dvs. ménga kurvor som
ocksa ofta dr populdra MC-végar. Rickets foljare &r 1 sig inte mera aggressivt dn andra
racken, tvirtom anses Kohlswa vara ett ndgot mjukare riacke. Dock &r betongplinten
aggressiv, och betongplinten kan ha bidragit till att kollisionen och dess resultat blir
kraftig. Foraren satt (sannolikt) upp pa cykeln nér kollisionen intréffade.

4.3 Oktober 2007

En 33-érig motorcyklist pd en Honda CBR1000 omkommer pa Rv 50 da han, efter
omkorning, pa en rakstricka pa kolliderar med ett vajerrécke, troligen av fabrikat
Gunnebo. Hjélmen har kastats av vid kollisionen med végricket. Det finns inget som
tyder pa att nagon bil har varit inblandad i kollisionen. Mannen har omfattande skador
pa skallbenen och hjdrnan samt frakturer pd savél vénster arm som vénster ben, skador
som stammer overens med att han kort in 1 rdcket. Det finns en chauffor (den omkdorde)
som vittnar om hog fart. Mannen ligger pé vigbanan cirka 100 meter fran skadan pé
vagricket, och motorcykeln aterfinnes cirka 170 meter fran samma réackesskada.

Min bedomning: foraren satt upp pa motorcykeln nér kollisionen intraffade. Mannen
fastnade 1 racket, min bedomning ar att han fastnade i stolparna och att dessa dstadkom
mycket stor kroppskada. Utan att ga for djupt in pa skadebilden enligt obduktions-
protokollet kan man nog hdvda att skadorna mera &r att betrakta som avslitning 4n som
avskuren. Bedomningen r inte att det ar vajrarna skurit mannen, utan fastmer att det ar
just valdet fran stolparna som fororsakat de virsta skadorna. Darmed inte sagt att
vajrarna dr ofarliga, men stolparna har sannolikt i denna olycka bidragit mest. Svéra
skallskador samt frakturer pa savil vanster arm som vénster ben.

4.4 Juni 2008

En 25-4rig motorcyklist pd4 en Honda CBR600RR avlider i en singelolycka.
Dodsorsaken dr framforallt svara skallskador. Ingen hjalm har anvénts. Mannen har,
forutom skallskadan, dven brott pa hoger arm, vid armbagsleden, samt pa vinster arm,
ocksa det vid armbdgsleden pa armbagsbenet. Det verkar inte finnas nagra vittnen till
inledningsforloppet av olyckan, men det finns personer som observerat slutfasen av
olyckan nir mannen och motorcykeln glidit pa vigbanan. P4 platsen ir ett s.k. broridcke
uppmonterat, Vagver kets standar dbror acke av W-profiltyp med toppfoljare. Enligt
polisrapporten beskrivs forst fargavskrap, dérefter tecken pé att en person slagit i
vagricket, vilket tolkas som ett ganska sdkert tecken pé att personen befunnit sig kvar
uppe pa motorcykeln nér den gatt i vigracket, for att diarefter kastas mot végricket och
vidare ldngs vigbanan. Foraren aterfinns cirka 70 meter fran tecken pa kontakt med
ricket, och motorcykeln dterfinns cirka 100 meter lingre fram pé végen.

Min bedomning: Mycket svar olycka i hog fart. Daliga odds fran borjan, broracket ér
hart. Baserat pd amatérmissiga medicinska kunskaper, sa dr det &nd& mojligt att mannen
haft ndgorlunda goda chanser att 6verleva om hjdlm anvénts. Man kan konstatera att
foraren satt upp pa motorcykeln nér olyckan intréffade.
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4.5  Juli 2008

En motorcyklist har via SMC éaterberittat en hdndelse dir han forst fastnar med en till
motorcykeln kopplad slédpvagn i vigriacket av vaj err&ckestyp, en hindelse som
resulterar 1 att han dédrefter ocksa touchar rackesstolparna med vinster fotpinne, som gér
av. Motorcyklisten skadar fotkndlen pé vénster fot. Olyckan i sig &r kanske inte véldigt
dramatisk 1 forhéllande till nagra av de andra olyckorna dtergivna i denna text, men
motorcyklistens kommentarer omkring olyckan ér vil vdrda att ta vara pa. For det forsta
sdger han att ett slatt ricke, typ betong, inte gjort att slipvagnen hakat tag i ndgot.
Riéfflor i vigen hade ocksé effektivt varnat honom for nérheten till viagricket, plus att
han ocksa patalar att avstandet vdgbana/racke har en avgorande betydelse.

Min beddmning: Denna olycka visar pé risken med att haka tag i ett ricke. Nu hade
denna motorcyklist stor tur, det hela utvecklade sig inte till en svér trafikolycka. Men
det &r intressant att notera hur riskerna 6kar nir stolparna, dvs. ricket, kommer nira
viagbanan.

4.6  Augusti 2008

En MC av typen Honda GL 1500 Goldwing svidnger plotsligt at hoger och kolliderar
med ett vigricke av typen W-profil pa sigmastandar e utan tvararm, sannolikt EUA4.
Végen ar E4. Foraren ar en 48 arig man med 18-arig dotter bak pd motorcykeln. Vittnen
berdttar om lag hastighet, i regionen 70 km/h. Foraren kastas over ricket, medan passa-
geraren blir kvar pa trafiksidan av riacket och hamnar slutligen bakom motorcykeln
liggande pa vigbanan. Foraren avlider sannolikt till f61jd av sjukdom. Obduktionen
pavisar rester av en tidigare infarkt, samt mojliga skador av en tidigare MC-olycka.
Foraren har ett farskt armbrott. Det finns dven flera skador inne i1 bélen beroende pé
flera revbensbrott samt skador pa vénster lungsidck och mjélte. Man kan koppla
revbensbrotten till att foraren slagit i verkanten pé végracket. Passageraren synes
betydligt mindre skadad, finns en anteckning om stukad fot.

Min beddmning; Det synes som att dddsorsaken inte har med sjdlva olyckan direkt att
gora. Men man kan se skadorna péa revbenen som klart typiska for de skador man kan
forvénta sig pa racken av typen W-profil, med en 6vre exponerad kant och dértill
exponerade stdndartoppar/stolptoppar.

4.7  Augusti 2008

Dodsolycka pa Rv 80 déar en MC av typen Suzuki GSXR1000 med en 42 arig MC-
forare 1 samband med omkorning av en personbil kolliderar med ett mittplacerat
vajerréacke av typen Blue Systems 3.R. I (tre linor, I-stolpe) slagna direkt i asfalt.
Vigstrackan ér av typen 2+2. Mittremsan dr ca 1,5 meter bred. Det finns tecken pa bilen
som tyder pa att bil och motorcykel forst sammanstétt. Mojligen har MC-foraren blivit
trangd eller 1 vart fall kdnt sig trangd mot mittracket. Motorcyklisten har hur som helst
fastnat pa riacket, man hittar hans ryggséack vid en stolpe och han sjilv dterfinns vid en
stolpe cirka 31 meter ldngre fram. Svara multipla skador, som helt och héllet kan
forklaras med att han fastnar pa stolpar. Med tanke pa de redovisade personskadorna ar
det tyvirr ldtt att inse att doden var sd gott som dgonblicklig, omfattande skador bade pa
skallen, bél, vianster arm och hoger ben. Inte alla stolpar ldngs striackan dr nedkorda,
varfor man kan nog kan rikna med att motorcyklisten flugit genom luften efter forsta
kontakten med riacket. Vajrarna ar hela.
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Min bedomning: Det kan givetvis inte uteslutas att &ven vajrarna skadat motorcyklisten
hogst avsevirt, men min beddmning &r att stolparna varit de absolut mest aggressiva.
Sjalva motorcykeln, och dven bilen, har fortsatt framat langs vagen. Bilen kor i racket
en gang till och motorcykeln hamnar i hdger dike. Aterigen en motorcyklist som sitter
upp pa cykeln nér olyckan hénder. Storsta problemet ar stolparna.

4.8  Augusti 2008

En tdmligen erfaren MC-forare pd en BMW R1200 berittar, via SMC, om en olycka dér
denne efter en medveten undanmandver, beroende pa en korfaltsbytande bil, till slut kor
in i ett W-profilracke. W-profilridcket satt langs kanten till en p-plats och ett pafartsfilt.
Récket i princip oskadat, motorcykeln skadad plus en del skador pd MC-foraren
(mestadels hdnderna) niar motorcykeln vélter. Motorcyklisten lyckas medvetet hélla
undan benet och klara det frdn skador. Motorcyklisten séger att riacket fyllde sin uppgift,
for bakom réacket fanns en brant ravin. Ett hogre ricke hade kunnat innebira skador pa
laret. Just den hér motorcyklisten hade en motorcykel med krashbagar, vilket med
storsta sannolikhet gjort stor nytta i den specifika olyckan.

Min beddmning; aterigen en olycka dédr motorcyklisten sitter upp pé cykeln fram tills
sammanstotningen med riacket. I detta fall beror motorcyklistens skador 1 princip inte
alls av ricket, vill bara ta med olyckan for att pavisa att det dven finns tillfdllen nr ricket
kan vara till nytta for en motorcyklist.

4.9  April 2009

En 26-arig man avlider efter att han kolliderat med ett betongracke i Stockholm. Det &r
en singelolycka. Lite olika vittnesuppgifter talar dels om ”hdg” hastighet (kanske runt
100 km/h, som ju egentligen inte dr sa extrem hastighet), dels om att motorcykeln kor
“vingligt” 1 korfiltet, nagot som t.ex. kan tyda pé att motorcykeln borjar wobbla.
Mannens hjdlm flyger av. Dessutom sdger vittnen att han héller en extra hjdlm i handen.
Svara skallskador. Ricket dr av typen tric-bloc, en éldre typ av betongricke som inte ar
godkind enligt EN1317. Récket far idag inte nyinstalleras, da det inte &r CE-markt
enligt EN1317-5. Récket dr format som en ramp och har en tendens att lyfta fordon,
vilket troligen héint 4dven i detta fall. A andra sidan &r detta betongricke slitt. Men ett
klart forsvarande faktum ir att det pa rdcket monterats en belysningsstolpe av
fackverkstyp. Kan inte bedoma fabrikat utifran fotot, men det &r en relativt smal
fackverksstolpe, néstan helt sdkert av stal.

Motorcyklisten har slagit i en sddan belysningsstolpe, vilket bl.a. syns tydligt pa en bild
1 polisrapporten. Det bekriftas dven av vittnesuppgifter. Ricket kan mojligen betraktas
som slatt och mojligen nagot ”mc-vénligt” i flacka pdkorningsvinklar, men stolpen
uppepa ricket dr 1dngt ifran vare sig "mc-vénlig” eller ens krocksdker for bilar. Ricken
skall vara krockprovade och utviarderade enligt EN1317. Detta riacke &r inte det.
Belysningsstolpar skall, pa det statliga vagnatet, vara krockprovade och utvérderade
enligt EN12767. (Andra regler géller vid kommunal viaghallning.) Men, och hér
kommer det viktiga, det har aldrig provats och godkants ett montage med stolpar uppe
pa vagracken. Vil medveten om att det redan ser ut s hiir pd ménga platser i Sverige,
sa dr kombinationen helt oprovad i krockprov och otilldten.

Nu kan pépekas att reglerna éndrats fran 2011-01-01 och att installationen sannolikt
varit tillaten, om &n vetenskapligt helt oprovad i krockprov, fram till detta datum. Men
man far inte ta ett ”godként” vigriacke och sitta ihop det med en ”godkidnd” stolpe.
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Kombinationen blir inte godkénd bara for att de ingaende delarna &r det, helheten méste
provas. Var overtygelse dr att kombinationen végricke med belysningsstolpe uppepa ér
en teknisk lapsus som omedelbart bor stoppas fran nyinstallation. Réacket ar, for sin
goda funktion, beroende av att kunna rora sig. Stolpen begriansar detta, samtidigt som
racket ger stolpen ett helt annat rorelsemdnster och en helt annan traffbild pa bilen (eller
motorcyklisten). Varken racket eller stolpen tillits fungera pa det sitt de en gang
provats for.

Min beddmning: oaktat vad som forsiggick olyckan, sa &r det belysningsstolpen
monterad uppe pé betongracket som ar det slutgiltiga problemet, det som ger de dodliga
skadorna. Ett tydligt bevis pa varfor oskicket med stolpar pa betongricken omedelbart
bor upphora. Motorcyklisten satt upp pa cykeln nér han korde in i racket (fast det dr inte
sdkert att han hade full kontroll pé cykeln eller sin egen sittstéllning beroende pa
tidigare hindelser i forloppet).

410 Maj 2009

E4 Luleé. En 24-4rig man som kor en Triumph (okdnd modell, finsk registrering) har,
efter omkorning av personbil, kort in i ett vajerracke i vagmitt for att darefter hamna i
hoger dike tillsammans med motorcykeln. Torr vigbana och dagsljus. Personskador
anges som frakturer pa vinster ben, som resulterar i ovanfor kndet amputerat ben.
Motorcyklisten talar om djupa bilspér och hal 1 vigbanan som gor att han studsar mot
vajerridcket. Det verkar inte som att hastigheten varit sérdeles hog.

Min beddmning: Mannen satt upp pa motorcykeln vid olyckan. Skador pa benet
fororsakat av vajerrdcket. Kan inte bedoma om det dr stolparna eller vajern som &r
storsta problemet, men ett sldtare ricke, lds girna MPS-skydd, hade sdkerligen mildrat
konsekvensen.

411 Juni 2009

En 33-drig man, med tdmligen nytaget MC-korkort, pa en Suzuki GSF600 forlorar
kontrollen &ver sin motorcykel och kor in i ett dubbelsidigt W-profilr cke, sannolikt
DM 2 eller mojligen DM 4. (I vigsida finns dven ett EM2 eller EM4.) Det finns lite
spretiga uppgifter fran vittnen om hog hastighet. Motorcyklisten hade bekanta personer
1 en BMW strax framfor, och ndgon har uppfattat det hela som ett slags race. Bilisten
har medgivit hastigheter pa 100—110 km/h pa 70-skyltad vdg. Andra vittnen har
uppskattat det till &nnu hogre hastigheter. Det finns uppgifter om en slags férdjupning
eller ojimnhet i vigbana som mojligen kan forklara varfér motorcyklisten forlorar
kontrollen. Den bekante person som korde personbilen sdger vidare att motorcyklisten
inte var sarskilt erfaren som motorcykelforare. Flera vittnen sdger hur de plotsligt ser
motorcyklisten flyga genom luften, dver riacket, och landa i motsatt korbana. Sjélva
motorcykeln fortsdtter framét utan forare och kolliderar diar med andra bilar. Foraren har
alltsa slitits av frdn motorcykeln. Det finns ingen rapport om att nagon bil skulle ha varit
inblandad genom att krocka med eller pa annat sétt tringa motorcyklisten vid sjélva
olyckstillféllet. Foraren hade hjdlm, som fétt krosskador, men det framgar inte om han
ocksé hade 6vriga skyddsklader. Rapporten frain RMV* talar om manga yttre
sar/hudskador med smuts, som skulle kunna tyda pé att riktiga motorcykelkldder inte
brukades. Det finns multipla skador. Den stora skada som ndmns &r en svar och stor

* RMV: Riittsmedicinalverket
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Oppen skada pa vénster ben, upp mot backenet. Denna skada ensam kan sannolikt
forklara dodsfallet (genom forblodning). Dock talar RMV-rapporten dven om troliga
skador pé skalle, ryggrad och revben. Motorcyklisten anges som helt okontaktbar, utan
vare sig puls eller andning, omedelbart efter kollisionen. Om vi bortser fran vad som pa
vagen kan ha orsakat olyckan, s& kan man ganska latt identifiera dodsorsaken till att
vénster ben pd nagot sitt flakts ut och bakat, kombinerat med troliga skallskador.
Motorcyklisten har alltséd fastnat i rdcket. Ett racke av typ DM2 &r tdmligen slitt pa sin
trafiksida, men ovansidan av racket bestér av flera tviargdende hérda stalbalkar. Ett
mojligt olycksscenario ar att motorcyklisten kort in 1 vagracket och dirvid fallit framét
och snedd nedét dver riackets ovansida. Vénster ben och kné 1ar da vara det som forst
traffar rackets ovansida. Tvérstopp med svéra skador som f6ljd.

Min bedémning; mannen faller ovanifran rakt in i/rakt ned i ett DM2/DM4. Mycket
aggressivt ricke, betraktat fran ovansidan. Helt enkelt farligt, sett ur MC-perspektiv.

4.12  Juli 2009

En 37-arig man som kér en BMW R60 av 1969 érs modell far, efter omkorning,
hjullésning pa bakhjulet och motorcykeln sladdar in i vajerridcke. Det finns inga
uppgifter om att motorcyklisten skulle ha nuddat vajerracket, enbart motorcykeln. Tre
stolpar pd ricket skadade. MC-foraren uppskattar sjilv hastigheten till ca 90 km/h.
Intressant olycka dérfor att det 4r en av fa olyckor dar motorcyklisten gar omkull innan
réacket pakors.

Min bedémning: ej personskada pa grund av racket. Men 1 princip den enda olycka dir
vi med sdkerhet kan beldgga att Mc:n gatt omkull fore kollision med végracket.

4.13 Augusti 2009

En 45 &rig manlig motorcykelforare avlider och en 46-arig kvinnlig passagerare pa
samma motorcykel, en Suzuki VZ800 Marauder, skadas nédr deras motorcykel kolliderar
med ett rdcke 1 vigmitt. Passageraren sdger att det berodde pa plotsligt ’sldpp”, samt att
hastigheten inte var sirdeles hog. Vigricket ir av typen W-profil pa sigmastandare
utan tvararm, mest troligt ett EU4. Personerna dterfinns i grasremsan i vigmitt, mellan
de bada végrickena som avgransar mittremsan. Foraren avlider pa grund av omfattande
krosskador pa brostkorgen med skador pé hjérta, lever, tarmkdx och bukspottkdrtel samt
aven hjarnskador. Mannen visar dven hudskador pa halsen, armar, bal och ben.
Frakturer pa vénster underben, vister fot, vinster hand samt hoger 6verarmsben. Récket
uppvisar tydliga tecken pé att foraren bl.a. varit i kontakt med sigmastdndarnas topp.
Béda bar hjidlm, men ej andra MC-skyddskldder. Bakdacket hade ett monsterdjup pé

0 mm.

Min beddmning; stolptoppen och riackets dverkant har allvarligt skadat mannen. De
bada sitter kvar pa cykeln ndr den triaffar racket, fast det &r mdjligt att cykeln var i
okontrollerbart ldge. Olyckan visar pa risker med vassa kanter, savél pé stolpar som pa
rickets ovansida.

4.14 Augusti 2009

En 23-4rig motorcyklist kommer for nédra viagrenen nir han kor 6ver ett kron och kor av
vigen ned i ett dike pa Lv 551. Motorcykeln dr en Kawasaki ZX900. Végracket dr av
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typen W-profilracke (utbéjt/utvinklat, har akt férbi och kollat platsen). Motorcykelns
framgaffel skadad, motorcyklisten fors till sjukhus med bensmartor.

Min bedomning; slétt racke. Enbart benskador.

4.15 September 2009

Vig 288 utanfor Uppsala, En 28 arig man kor in i vajerracke med en Suzuki
GSXR1000, armbrott och benbrott. Har inte lyckats 4 annat &n vaga tidningsuppgifter
om denna olycka.

Min beddmning; trots svarigheter att fi tag pa uppgifter om olyckan, sa &r det &ndé en
olycka dir bedomningen aterigen ar att motorcyklisten suttit upp pa motorcykeln vid
olyckstillfallet.
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5 Resultat

I de svaraste/dddliga olyckorna sa dr ett genomgéende tema att motorcyklisten fastnar
pa ricket. De absolut vanligaste skadorna ér skador pa ben och fotter, givetvis oftast pa
kollisionssidan, men klart dominerande i1 de dodliga olyckorna ar svara skallskador, f6ljt
av skador pé hals och nacke samt dven omfattande balskador.

I de svéraste olyckorna finns dven olyckor dir extremiteter slitits loss. Aterkommer till
detta i diskussionsdelen.

Réckets stolpar synes vara den enskilt storsta skaderisken.
Sammanlagt redovisas 15 olyckor, varav 7 dr dodsolyckor;

e Sju olyckor sker pa vajerrdcke, varav tva ar dodsolyckor.

e Fem olyckor sker pd W-profilracke, varav tre av dessa ar dodsolyckor. Mgjligen
2, om man riaknar bort sjukdom.

e En olycka sker pa betongricke, och dér dr det sannolikt inte rdcket som avsitter
dodligt vald, utan en uppepé racket monterad belysningsstolpe.

Av de 15 olyckorna sker 12 pa rackestyper som &r godkédnda” enligt EN1317-2.

e [ tva fall & motorcyklisten ordentligt berusad.

Vi kan konstatera att i de fall dir vi vet ndgot om olyckans forlopp, s har vi med ett
enda undantag enbart registrerat olyckor dar motorcyklisten pa nagot sétt suttit kvar
uppepa sin motorcykel pa sin resa in mot vigricket. Det finns nigra olyckor utan
vittnen, dér det kan ha varit sd att motorcyklisten fallit omkull innan denna natt riacket,
men det finns inget direkt som bevisar detta hindelseforlopp. Merparten eller majori-
teten av olyckorna sker med motorcyklisten sittande kvar uppe pa motorcykeln.

Vi kan ocksé konstatera att pafallande manga av olyckorna sker pa rakstricka eller i
mycket flacka kurvor. Det har inte varit mojligt att bestimma pdkorningsvinkeln utifrdn
de uppgifter som funnits i polisrapporterna for de olika olyckorna, men en (mdjligen
kvalificerad) tolkning av de skisser och bildmaterial som funnits tillhands &r att sa gott
som alla olyckor sker i vinklar underskridande 15° samt att det stora flertalet med
marginal dven underskrider pdkdrningsvinkeln 10°. Undersokningsmaterialet rdcker nog
aven ihop till att t.o.m. vaga pastd, om dn nidgot mera subjektivt, att de flesta olyckor
sker 1 flackare vinkel dn 5° pakorningsvinkel. Det dr en intressant notering i forhallande
till de 30° vinkel som foreslas i prEN1317-8.

Vi har 1 samtliga fall skador pa ben och fot pa den sida vigricket ar, vilket givetvis ér
mycket naturligt. Ndgot annat var inte véntat att finna. Man ser ocksa hand och
handledsskador nir man forsoker ta emot sig.

Vi ser ocksé personskador av rickens stolpar och ovansida. Réckets vassa ovansida ger
bl.a. revbensskador. Vi ser ocksa svéra till dodliga skador av stolparnas toppar.
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6 Diskussion

Alla racken ar farliga. For en motorcyklist, vill sdga. Det dr dessvérre véldigt svart att
gora ndgot reellt at det, betingat att rdcket dndé skall fungera for en pakdrande bil ocksa.

Ska vi vara arliga sé dr vigracken farliga for bilister och bilar ocksd, men den
bakomliggande tanken r att vigracket skall vara en mindre risk, en kontrollerad fara,
jamfort med den risk som racket dr uppsatt att skydd for. Men helt riskfria rdcken finns
inte.

Men det finns en sak som skiljer ricke fran ricke, nimligen risken att fastna pa racket.
Baserat pa dessa observerade olyckor borde man, oavsett vad som stipuleras i EN1317-
2 eller 1 en mojlig kommande EN1317-8, pa ndgot sétt forsoka arbeta bort ricken dér
stolparna tillats sticka ut framfor trafiksidan pa de lingsgéende foljarna. Ar dvertygad
om att det pa savil kort om ldng sikt minskar antalet olyckstillbud och antalet omkomna
motorcyklister, utan att for den delen péaverka sdkerheten for andra trafikantgrupper.

Aven ricken dir stolpar tillats sticka upp 6ver navfdljaren ir en riskfaktor, pd samma
sdtt som ovan. Aven dessa ricken bor pé sikt arbetas bort eller pa annat sitt tidckas in.

Vidare dr det intressant att notera att padkorningsvinklarna i sa gott som alla undersokta
fall ar ldngt mycket blygsammare én de 30° som kommer att brukas i forslaget till ny
EN1317-8. Det ar dessvirre risk att provningen enligt EN1317-8 skjuter langt 6ver
maélet. Ur ett tekniskt perspektiv kan man séga att vid branta pakdrningar sé riskerar
motorcyklisten vanligen att flyga 6ver ricket och hamna bakom récket, bland det som
riacket dr avsett att skydda mot, och vid flacka pakorningar sa riskerar motorcyklisten
vanligen att falla ovanpa végracket.

De forslag till ny EN1317-8 som sannolikt kommer ut pa ”"CEN technical enquiry”
tdmligen snart dr bl.a. darfor, i mina 6gon, mest kosmetika. I de undersokta olyckorna ar
det, med ndgra undantag, svért att tro att ett MPS-skydd enligt EN1317-8 annat &n
marginellt skulle haft nagon avgorande inverkan. I princip ingen av de motorcyklister
som studerats i denna undersdkning har skadat sig (enkom) pa det som finns under
navfoljaren.

Vad kan man gora? Ta bort vassa delar, och med vassa delar menas kanske inte
knivskarpa vassa delar. Det kan rdcka med en blottlagd platkant, men for en
méinniskokropp som traffar pd ndgot sddant hért och smalt, en platkant pa ovansidan av
ett EU4, s& kommer det i kombination med kraft och hog fart att ge skador som liknar
skdrskador. Med andra ord, den blottlagda platkanten ar bade skarpare och farligare &n
vajrar.

I den (framfGrallt tyska) litteratur som vi studerat framkommer att rickets ovansida ar
farlig samt att pakorningar ddr motorcyklisten sitter kvar uppe pa motorcykeln ar
vanliga.

Onskar hivda att i samtliga fall dir en motorcyklist omkommit (utom méjligen den med
annan sjukdom), sa har motorcyklisten pa ett eller annat sétt fastnat i racket. Stolpar och
andra utskjutande detaljer fran ricket ar den farligaste enskilda identifierbara risken.

Det ir alltid farligt for en motorcyklist att kollidera med ett fast foremal, det spelar
néstan ingen roll vilken typ av ricke det dr. Vi har dessvérre konstaterat dodsolyckor pa
1 stort sett alla rackestyper. I brant vinkel dir motorcyklisten kor in hart och skarpt i ett
vigracke far man anse att skillnaden mellan racke och ricke ér obefintlig. For detta
finns bara en l0sning, och det &r att se till att motorcyklisten aldrig hamnar 1 vigricket.
Det kan till viss del ga att 16sa genom ldmpligare placeringar av véagricken i forhédllande
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till kérbanan, att skapa mera “’vingelutrymme” f6r undanmandvrer i de fall ndgot hander
pa vigbanan. Givetvis ér det sa gott som sjélvskrivet att ju ndrmare vigbanan vi sétter
ett viagracke, desto fler fordon kommer att vara 1 kontakt med vagréacket. Statistiskt sett
Okar antalet vigrackesolyckor ju mer vigriacken vi sétter upp, och ocksa ju narmare
vagen vi sétter dem.

Fast & andra sidan &r det helt sdkert sa att ju ldngre frin vigbanan ett ricke sitter, desto
mera okontrollerat dr fordonets ldge vid rackeskollision, och man kan dven forvénta sig
brantare pakdrningsvinklar som en f6ljd av 6kat avstand mellan kdrbana och vigricke.

Men om vi jamfor racken, och koncentrerar oss pa sjdlva inledningfasen av en olycka,
s #r det alltid simre for motorcyklisten att pa nagot sitt fastna i vagracket. Ju slitare
racke, desto storre chans att utgdngen av ett tillbud blir just ett tillbud, och ingen
dodsolycka. Foljande kan lata som banala sjdlvklarheter, men dnda virt att fasta ned
dem pé papper;

Det sldtaste rdcket dr sannolikt betongracket. Som 1 sig ér véldigt farligt i brant
pakorningsvinkel. Men som vid pakorning i flack vinkel knappast blir mer én ett tillbud.
(Nu dr den enda betongriackesolyckan som vi registrerat inte sirskilt typisk, da en stolpe
ar inblandad.)

a. Tittar vi sedan pd balkrdcken, t.ex. W-profil och Kohlswa-profil samt olika typer av
rorracken sd kommer den ldngsgéende s.k. navfoljaren att ligga framfor stolpen. Inte
langt framfOr, men trots allt framfor. En strykande pakorning, en létt touch, kan for
en motorcyklist ga att himta hem. Récken dér navfoljaren med hjilp av en s.k.
utriggare eller arm sitter 30-50 cm framfor stolpen blir dirmed ocksa mindre
belastade av att motorcyklisten fastnar. Men, och hir blir det svart, de hir rickena
har vassa ytor pd ovansidan. Betingat att motorcyklisten faller av och faller pa
rackets ovansida, sa blir racket dnda farligt.

b. Vajerrdcken, deras stora nackdel &r att stolpen pé ett eller annat sétt dr exponerad for
pakorning. Vi har sett att en latt touch, t.o.m. bara av en fotpinne, kan bringa
motorcyklisten i1 obalans, varvid tillbudet genast accelererar till en fullt utvecklad
olycka. Inte sérskilt bra. Vajerriackets fordel, sett ur biltrafikens perspektiv, ar att det
bygger vildigt lite 1 bredd pa védgen. Det ar billigt att sétta upp, for det forbrukar inte
korbana. Det rakar i detta fall vara dess storsta nackdel, sett ut MC-perspektiv, da de
blottlagda stolparna utgér en stor risk. Dessutom kan man konstatera att s gott som
alla vajerrdcken har en stolptopp som sticker upp ovanfor vajrarna, och ger
vajerrdcket en MC-aggressiv ovansida.

c. Trardcken. Vi har vildigt lite trardcken 1 Sverige, och har inte registrerat nagra MC-
olyckor pé sddana. Darfor kan man objektivt sett inte redovisa nagra olycksdata eller
belagda skador. Men Onskar dndé flagga for en hogst subjektiv personlig farhdga for
att naturmaterialet trd vid pakorning kan splittras och penetrera inte bara en
motorcyklist, utan dven en bilkaross. Nu &r de flesta triardcken i sjélva verket
stalrdcken klddda med ett skal av trd, for estetiken skull. Men &nd4 sé blir ju traytan
det som en motorcyklist traffar pd. Min subjektiva asikt &r att vi inte skall tillata
trardcken, baserat pa denna 6kade risk.

Men vi kan ocksé konstatera att det i detta material, trots att det inte pa nagot sétt ar
heltdckande, finns olyckor dir ricket ocksa forhindrat svérare alternativolycka, dvs. rasa
ned i ravin.

Tittar vi ndrmare pa olyckorna med W-profilrdcke s& dominerar klart skador fran
rackets ovansida. De skademekanismer som man ser dr att revben skadas nir man vilter
over racket, och riacket har ju en smal och ”vass” 6verkant. Men vi ser ocksa skador frdn
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stolptoppen, kanske 1 mera utstrackning nér olyckan sker i nagot hogre fart, sa att mc-
foraren/passageraren kastas framét over ricket. D& verkar mera huvud och bal ta rejél
skada, det verkar knappt som att ens vanlig mc-hjalm ger tillrackligt skydd. Att skydda
stolptoppen och ovansidan pa ricket synes déarfor nodvandigt.

I sammanhanget &r det vért att ndmnas ett annat fenomen, kantsten framfor vagracken.
Kanske inte sa vanligt &nnu pé det statliga vignitet, men vanligt i tdtort. Det finns saval
estetiska som praktiska orsaker till att man har kantsten langs en vig, t.ex. for att leda
dagvatten mot brunnar. Men for en motorcyklist (dven for mopedister och vanliga
trampcyklister) dr det en styggelse att placera kantsten framfor ett vigracke. Sa fort
tvahjulingens hjul nuddar kantstenen, sa &r ldget okontrollerbart. Man kommer
ohjalpligt att vélta in mot faran, i det har fallet vagricket.

-

Pé bilden ses ett slitt ricke, men med en klart oldmplig montering bakom kantsten.

En variant av W-profilracke ar standardbroricket, dvs. stindare cirka 1,4 meter hoga
med en upp- och nedvédnd U-profil pd toppen och en W-profil eller Kohlswaprofil
fastsatt pa stindarna. Dessa dr mycket harda och ger mycket fula skador. Multipla
skador. Troligen det elakaste racket, sett ut MC-perspektiv. Det hoga ricket verkar ge
upphov till skallskador, rackets topp ar ju nira pa i h6jd med huvudet pa en
motorcyklist.

Pékorning av vajerrdcke leder i hog grad till att motorcyklisten fastnar pa ricket och att
han/hon kastas ldngs med och uppepa racket. Vi kan vil konstatera att olyckor med
motorcyklist pa vajerrdcke dr en mycket obehaglig olyckstyp. Men nej, det finns inget i
obduktionsprotokollen som pa nagot sétt verifierar 6knamnen “pommes frites”-rdcken
eller ”cheese cutter”’-rdcken, man kommer inte ut skivad pa andra sidan racket. Det ir,
betraktat utifran dessa olyckor, bara en skrona.

Lat oss berora det hdr med avslitna lemmar en gang till. Det finns motorcyklister som
hellre sdger “avskurna”, med viss medveten eller omedveten inriktning pa att vajrarna i
ett vajerracke skulle skdra av armar och ben. Jag har l4st obduktionsprotokollen, men
har tacksamt forskonats fran att se bilder. Fran olycksplatserna rapporteras oftast om
mycket korta kontaktstrackor, ndgon eller nagra stolpar som &r paverkade. Motor-
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cyklisten eller delar av denne aterfinns vid en av de forsta stolparna de kommit i kontakt
med. Hade det varit sé att vajrarna skurit av lemmar, sd dr min bedémning att vi sett
langre kontaktstrackor, kanske 1 kombination med personskador som visat mera
langsgdende skrapskador, vairmeutveckling, mera snitt dr avslitning. Jag vet i varje fall
hur vajerskador i bilplat ser ut. Eftersom obduktionsprotokollen anvdnder ordet avslitna
om dessa kroppsdelar och att jag tolkar denna information tillsammans med den
information om olycksplatsen och fyndplatsen for de olika kroppsdelarna, sa vidhaller
jag att ricket, alla typer av racken och inte bara vajerrdcken, mera sliter av kroppsdelar
an skédr av dessa.

Betongricken kallas ibland for MC-vénliga. Héller inte riktigt med om det, annat &n 1
mycket flacka pakorningar dér man inte fastnar pa racket. Som vi ser av den enda
betongrackesolyckan sé kastas motorcyklisten upp pé och dver ricket. Man kan anta att
det ar det vanligaste rorelsemonstret for en motorcyklist som kolliderar med ett dylikt
vigricke, baserat pa rackets hojd och placeringen av motorcyklisten uppe pé sin
motorcykel. Da maste ovansidan av ricket vara fri fran farliga och hérda foremal. Detta
stimmer ocksé ganska vél 6verens med bilder frén krockprov 1 Tyskland pd DEKRA.

I det ovanstaende har vi néstan helt missat en intressant parameter, hojden pa
vigracken. Ndmnde i1 forbigdende att racken monteras for att skydda for nigot farligare
som finns bakom végriacket. Darmed &r det ju ocksa viktigt att inte bara motorcykeln,
utan dven motorcyklisten, fangas av vigriacket. Typiska EN1317-2 N2-végricken, dvs.
vagracken avsedda for att finga personbil, ar typiskt cirka 60-70—80 cm hdga. Det ar
optimalt for en personbil, men inte for en motorcyklist, ej heller for bilar med hog
tyngdpunkt. Man bor, ur MC-perspektiv, 0vervdga hogre vagracken. Men det &r inte sa
enkelt som det kan tyckas, for hdga rdcken dr pa olika sitt mera aggressiva mot
personbilar och dess passagerare/forare. Utan att ingdende gé in pé dessa detaljer, sa
konstateras att rdcken inte ensidigt kan h6jas med mindre 4n fornyad provning och viss
eftertanke.
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7 Slutsats

Har vi fatt svar pa syftet? Att kartligga de personskador som vigriacken ger upphov till.
Ja, till stor del.

I de studerade olyckorna &r det vanligast att motorcyklisten sitter kvar upprétt pé sin
motorcykel ndr olyckan hdnder. Framforallt &r det ben och fotter som oftast skadas. I de
dodliga olyckorna har motorcyklisten s& gott som alltid fastnat i racket pa nagot sitt. I
de dodliga olyckorna dominerar skallskada, foljt av skada pa nacke/hals och bal.

Récken dar man kan fastna dr generellt farliga for en motorcyklist. Sldta racken utan
utskjutande detaljer bor premieras. Man kan dven dra slutsatsen att navfoljaren bor ligga
helt framfor stolpen.

I majoriteten av de studerade olyckorna hade knappast ett MPS-skydd enligt forslaget
till ny EN1317-8 gjort nagon storre nytta. Manga olyckor synes hinda pa rakstrickor,
tvirtemot resonemanget om riskfyllda kurvor, s.k. ’black spots”, dir MPS-skydd
tdnktes kunna sittas upp framgent.

Sammanfattningsvis, foljande bor beaktas nir man betraktat vigracken ur MC-
synpunkt;

e Placering en bit frdn korfiltet, dvs. vingelutrymme. I vissa fall kan bruket av
végricke helt och héllet ifragasittas.

o Slit yta, navfoljaren framfor stolpen.

e Slit ovansida, se till att tdcka in stolptoppen eller andra vassa kanter.

e Ricken generellt bor vara hogre.
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