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Referat

Att kora fyrhjuling skiljer sig pa ménga sitt ifrdn att kora bil och det ér inte alltid som foraren &r
medveten om svérigheterna att behélla kontrollen 6ver ett fordon som man inte ar utbildad och trédnad att
kora. En av de stora skillnaderna mot att kora bil &r att en fyrhjuling har en mer eller mindre tendens att
valta vid skarpa svingar.

Syftet med studien ér att studera och jamfora koregenskaperna hos MC-registrerade fyrhjulingar av olika
modeller med fokus pé véltning och hur olika korstilar kan paverka sannolikheten att klara en mandver,
samt identifiera eventuella svarigheter som kan finnas med att framfora fordonen 1 trafiken.

Studien bestér av tre delar dir de tvé forsta handlar om fordonens koregenskaper som studerades genom
att utfora en serie statiska och dynamiska tester pd fordonen. De statiska testerna bestod av att méta vid
vilken vinkel som fordonen tippar over at sidorna med hjélp av ett hydrauliskt tiltbord. De dynamiska
testerna bestod av att utfora en serie kdrningar pé olika testbanor for att studera hur fordonen betedde sig
i olika situationer.

Den tredje delen handlade om hur kunskapslidget ser ut hos de som har behorighet att kora fyrhjuling.
Den frégestéllningen besvarades med hjélp av fokusgruppsintervjuer med personer med olika erfarenhet
av fyrhjulingskdrning samt olika koérkortsbehorighet.

Resultaten av de statiska testerna visade att fyrhjulingars tippbendgenhet paverkas mycket om det sitter
en person pa eller ej. Detta beror pé att foraren paverkar ekipagets tyngdpunkt forhallandevis mycket
eftersom fyrhjulingar &r relativt sett latta fordon. Resultaten fran de dynamiska testerna bekréftar att
valtrisken med fyrhjulingar ar paverkningsbar av foraren sa till vida att en mer aktiv korstil 6kar chansen
at klara en viss mandver jimfort med en passiv korstil.

Fokusgruppsintervjuerna som genomfordes visar att de flesta personer som intervjuades anser att man
behover anvinda en aktiv korstil for att kora sidkert men ocksa att det saknas erforderlig utbildning i den
befintliga korkortsutbildningen for B-behorighet som ger behorighet att framféra en mc-registrerad
fyrhjuling pa vigarna.
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Abstract

Driving quad bikes differs in many ways from driving passenger cars and it is not always that the
driver/rider is aware of the difficulties to maintain control of a vehicle that you are not trained to run.
One of the major differences compared to driving a car is that a quad bike has a tendency to roll-over
during sharp cornering. The purpose of this study is to assess the driving characteristics and behaviour of
quad bikes and how different driving styles could affect the outcome. The purpose is also to assess the
question about whether riders have appropriate knowledge about driving a quad bike or not.

The study consists of three parts of which the first two concerns vehicle handling characteristics studied
by performing a series of static and dynamic performance tests. The static tests consisted of measuring
the angle at which the vehicle rolled over sideways by means of a hydraulic tilting table. The dynamic
test consisted of performing a series of test runs on different test tracks in order to study the dynamic
behaviour of the quad bike.

The third part addressed the question if riders have the necessary knowledge to drive quad bikes safely
by conducting focus group interviews with persons with different driving license categories and driving
experience.

The results of the static test shows that the roll-over threshold of the quad bikes are affected by the
weight of the driver due to the relative light weight of the quad bike. The dynamic tests verified that the
driver could by using his/hers own body weight compensate for the physical forces acting upon the
vehicle affects the tendency to roll over by using an active driving style and increases the chance of
handling a certain maneuver compared to using a passive driving style.

The focus group interviews conducted showed that most of the interviewed persons believe that an active
driving style is needed to drive safely but that the current training for the driving license lacks necessary
training for driving a quad bike.
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Forord

Forfattarna vill tacka Lansforsdkringsbolagens forskningsfond for att de har finansierat
projektet. Forfattarna vill ocksa tacka de deltagare och testforare som stéllt upp och gjort denna
studie mojlig.

Borlénge, 2015.

Omar Bagdadi, PL.
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Fyrhjulingars koregenskaper och forarkunskaper

av Omar Bagdadi och Henriette Wallén-Warner
VTI, Statens vidg- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Syftet med studien é&r att studera och jaimfora koregenskaperna hos MC-registrerade
fyrhjulingar av olika modeller med fokus pé viltning och hur olika kdrstilar kan paverka
sannolikheten att klara en mandver, samt identifiera eventuella svarigheter som kan
finnas med att framfora fordonen i trafiken.

Studien bestér av tre delar dér de tva forsta handlar om fordonens kéregenskaper som
studerades genom att utfora en serie statiska och dynamiska tester pé fordonen. De
statiska testerna bestod av att méta vid vilken vinkel som fordonen tippar dver at
sidorna med hjilp av ett hydrauliskt tiltbord. De dynamiska testerna bestod av att utfora
en serie korningar pa olika testbanor for att studera hur fordonen betedde sig i olika
situationer.

Den tredje delen handlade om hur kunskapsliaget ser ut hos de som har behdrighet att
kora fyrhjuling. Den frigestdllningen besvarades med hjélp av fokusgruppsintervjuer
med personer med olika erfarenhet av fyrhjulingskérning samt olika korkortsbehdrighet.

Resultaten av de statiska testerna visade att fyrhjulingars tippbendgenhet paverkas
mycket om det sitter en person pd eller ej. Detta beror pa att foraren paverkar ekipagets
tyngdpunkt férhdllandevis mycket eftersom fyrhjulingar ar relativt sett latta fordon med
en vikt mellan ca 200kg och ca 400kg.

Resultaten fran de dynamiska testerna bekréftar att véltrisken med fyrhjulingar &r
paverkningsbar av foraren s till vida att en mer aktiv korstil 6kar chansen at klara en
viss manover jamfort med en passiv korstil.

Fokusgruppsintervjuerna som genomfordes visar att de flesta personer som intervjuades
anser att man behover anvinda en aktiv korstil {or att kora sdkert men ocksd att det
saknas erforderlig utbildning i den befintliga kdrkortsutbildningen f6r B-behorighet som
ger behorighet att framfora en me-registrerad fyrhjuling pa vigarna. Det framkom dven
under fokusgruppsintervjuerna att det var litt att missbedoma vid vilken hastighet som
eventuella problem kunde uppsta 1 specifika situationer.



Driving characteristics and rider knowledge of quad bikes

by Omar Bagdadi and Henriette Wallén Warner
The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping

Summary

The purpose of this study is to assess the driving characteristics and behaviour of quad
bikes and how different driving styles could affect the outcome. The purpose is also to
assess the question about whether riders have appropriate knowledge about driving a
quad bike or not.

The study consists of three parts of which the first two concerns vehicle handling
characteristics studied by performing a series of static and dynamic performance tests.
The static tests consisted of measuring the angle at which the vehicle rolled over
sideways by means of a hydraulic tilting table. The dynamic test consisted of
performing a series of test runs on different test tracks in order to study the dynamic
behaviour of the quad bike.

The third part addressed the question if riders have the necessary knowledge to drive
quad bikes safely by conducting focus group interviews with persons with different
driving license categories and driving experience.

The results of the static test shows that the roll-over threshold of the quad bikes are
affected by the weight of the driver due to the relative light weight of the quad bike. The
dynamic tests verified that the driver could by using his/hers own body weight
compensate for the physical forces acting upon the vehicle affects the tendency to roll
over by using an active driving style and increases the chance of handling a certain
maneuver compared to using a passive driving style.

The focus group interviews conducted showed that most of the interviewed persons
believe that an active driving style is needed to drive safely but that the current training
for the driving license lacks necessary training for driving a quad bike. Also, the focus
group interviews showed that it was hard to predict the maximum speed possible in a
certain situation without encountering problems.



1 Inledning

Mellan 2007 och 2012 sé registrerades cirka 25000 fyrhjulingar med en arlig
nyregistrering om ca 4000 fordon (ALF, 2013). I och med att antalet fyrhjulingar dkat
sé har d@ven olyckor med dessa fordon 6kat genom aren (ALF, 2013). Det ar ddremot
mycket svart att fa korrekt statistik dver exakt antal olyckor som intriffar varje ar
eftersom det inte finns en enhetlig fordonskategori 1 Transportstyrelsens fordonsregister
for dessa fordon (Transportsyrelsen, 2013). En fyrhjuling kan antingen registreras som
terraingmotorfordon, traktor, motorcykel (quadricycle), eller moped. Utéver dessa finns
dven oregistrerade fordon som endast fir framforas inom inhdgnat omrade samt
lekfordon (fyrhjuling med elmotor avsedd for barn) (Transportsyrelsen, 2013).

For ca 10 ar sedan dndrades regelverket och det vart mojligt att framfora fyrhjulingar

registrerade som motorcyklar (quadricycle) med antingen A eller B-korkort. Men fran
och med januari 2013 sa ger inte A1 och A2-behorighet langre rétt att kora fyrhjuliga

motorcyklar utan det krdvs B-behorighet (Transportsyrelsen, 2013).

Att kora fyrhjuling skiljer sig pa manga sétt ifrdn att kora bil och det dr inte alltid som
foraren dr medveten om svérigheterna att behélla kontrollen dver ett fordon som man
inte &r utbildad och trénad att kora. En av de stora skillnaderna mot att kora bil &r att en
fyrhjuling har en tendens att vélta vid skarpa svangar. Enligt olycksanalyser av
fyrhjulingar 1 trafikmiljo som genomforts av Umed universitet och Norrlands
universitetssjukhus hade fordonen i mer @n hélften av fallen med dodlig utgéngtallen
valt vilket tyder pé att instabilitet inte enbart dr ett problem nér fordonet framfors 1
ojamn terrdng utan i hogsta grad dven i trafikmiljoer (Ahlm et al., 2008). Studien visar
ocksé att 39% av skadorna som uppstér 1 icke-dodliga olyckor beror pd att fordonen har
vélt. En annan skillnad gentemot bilar dr den hogre sparkénsligheten hos en fyrhjuling
samt en sdmre aerodynamisk utformning som kan i vérsta fall ge upphov till instabilitet,
speciellt i hogre farter. Trots detta sa finns idag ingen del i1 korkortsutbildningen for B-
behorighet som dr riktad mot fyrhjulingar (Korkortsportalen, 2013).

For att kunna registrera en fyrhjuling som motorcykel krivs att det uppfyller kraven for
aktuellt fordonsslag, vilket i normalfallet bevisas genom att fordonstillverkaren utfardat
ett CoC -dokument (Certificate of Conformity) for fordonet. CoC-intyget garanterar att
fordonet helt 6verensstimmer med EG-direktivet for aktuellt fordonsslag
(Transportsyrelsen 2013). Vissa tillverkare av fyrhjulingar anpassar sina fordon till den
svenska marknaden och gor det mojligt for aterforséljare 1 Sverige att importera dessa
fordon direkt frén tillverkaren. Andra tillverkare vill inte gora denna anpassning vilket
har lett till att tredjeparts foretag gér denna sa kallade homologisering istillet, och
dérmed utfiardar CoC intyget som krévs. Dessa tredjeparts-omgjorda fordon registreras
sedan in under ett nytt marke och modell vilket far till f6ljd att &ven om det exempelvis
star Yamaha eller Suzuki pa fordonen sa ér de registrerade under andra mérken och
modellbeteckningar i fordonsregistret. Samma fordon kan till och med ha olika
modellbeteckningar beroende pa vilket foretag som har utfardat CoC intyget.

En av de stora dndringarna som gors 1 samband med homologisering &r att man lankar
samman fram och bakbromsarna sa att det alltid bromsas pa alla hjulen, jimfor bromsar
pa vanlig MC dér fram och bakhjul bromsas separat. Den andra dndringen dr att man
begransar motorstyrkan till max 15kW (20hk) (Transportsyrelsen, 2013). I original
utforande sa kan motorstyrkan vara visentligt hogre, d&nda upp till 60kW (80hk). Den
maximalt tillditna motorstyrkan pa 15kW giller bdde de léttare sportmodellerna som har
en tjanstevikt pa omkring 200kg och de tyngre arbetsfordonen som har en tjénstevikt pa
omkring 350kg. Detta medfor att &ven om fordonen &r registrerade som Quadricycles i



fordonsregistret sa skiljer det mycket mellan olika modeller av fyrhjulingar. Samtidigt
som det i olika register, exempelvis det nationella informationssystemet for olyckor och
skador, STRADA, inte alltid gar att sdrskilja mellan olika modeller.

En del tidigare studier kring fyrhjulingar och viltnings och tippningsrisker har
genomforts. Dessa har da uteslutande handlat om risken for véltning och tippning 1
terrdng. De flesta studier har handlat om hur man kan eller ska konstruera olika former
av skydd som ska hindra fyrhjulingen fran att tippa eller vilta (Johansson and
Ronnbéck, 2010; Richier et al., 2012; Van Ee et al., 2014).



2 Syfte

Syftet med studien ér att jamfora koregenskaperna hos MC-registrerade fyrhjulingar av
olika modeller med fokus pa viltning, samt identifiera eventuella svarigheter som kan
finnas med att framfora fordonen 1 trafiken eftersom en fyrhjulings kéregenskaper
skiljer sig avsevirt frin en bil. Dessa koregenskaper dr dessvirre inte
vialdokumenterade. Antalet olyckor med fyrhjulingar tyder ocksa i viss mén pa att det
saknas kunskap hos forarna om dessa sdregna koregenskaper.

En fyrhjuling kraver oftast en aktiv korstil dir foraren aktivt méste kompensera och
motverka olika krafter under korning. Den stora utmaningen for férarna dr att hantera
fordonet 1 skarpa svingar, exempelvis korsningar och rondeller, samt i hogre farter diar
luftmotstidndet kan skapa turbulens som kan orsaka instabilitet av fordonet som foraren
maste klara av att hantera.

2.1 Fragestallningarna for studien:

Fragestéllning 1: Finns det en skillnad mellan olika sorters fyrhjulingar vad géller
statisk véltnings troskel (SRT)?

Fragestéllning 2: Hur paverkar en aktiv korstil fordonets koregenskaper, jamfort med en
passiv korstil?

Fragestillning 3: Finns det ett samband mellan SRT och fordonens maximala laterala
acceleration?

Fragestillning 4: Vilken kunskap om fyrhjulingars kéregenskaper har personer med
olika korkortsbehdrigheter och olika erfarenheter av fyrhjulingskoérning?



3 Metod

Studien &r indelad i tre delar baserat pa vilken typ av data som skulle samlas in:
Del 1 — Statiska fordonsegenskaper

Del 2 — Dynamiska koregenskaper

Del 3 — Kunskap om kdregenskaper

Datat som samlades in 1 de tre delarna anvidndes sedan for att besvara de fyra

fragestéllningarna i kapital 2.1.

3.1 Del 1- Statiska fordonsegenskaper
3.1.1 Material

Tiltbord

De statiska viltproven genomfordes pa VTI i1 Linkoping dar ett tiltbord anvénder for att
mita rollvinkeln for fordonen och utifrdn den berdkna ’Static Rollover Threshold
(SRT)”, dvs. fordonets statiska stabilitet, se Figur 1.

Figur 1. Test med tiltbord med och utan krocktestdocka.

Krocktestdocka

Krocktestdockan som anvindes var en Hybrid II 50th percentil manlig krocktestdocka
med en vikt pa 73 kg.

Fordon

Initialt skulle de fordon som skulle testas viljas utifran de modeller som varit
inblandade 1 flest olyckor enligt STRADA. Pa grund av svarigheter att fa fram dessa
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fordon for testverksamhet blev det till sist ett tillgdnglighetsurval diar en kombination av
fordon fran en lokal fyrhjulingshandlare och fordon fran privatpersoner anvéndes.

Foljande 10 fordon varav sju klassificeras som arbetsmodeller och tre som
sportmodeller testades, se Figur 2:

Arbetsmodeller:
e Polaris Sportsman 570

e Bombardier Can Am 500
e Linhai AD 400

e Kazuma Jaguar 500

e  Goes 570

e Dinli Centhor 700

Sportmodeller:
e Hyusong 450
e Suzuki LTZ 400

Polaris 570 Can Am 500 Linhai AD 400 Kazuma Jaguar 500
N /

Dinli 700 Centhor Can Am 400 XT

e Dinli 450

Figur 2. 10 modeller som testades, de 7 ovre dr arbetsmodeller och de 3 nedre dr
sportmodeller.

3.1.2 Genomforande

Innan fordonen rullades upp pa tiltbordet sa tomdes de pé bransle. Samtliga fordon
viltes at hoger och vinster bade med och utan krocktestdocka. Krocktestdockan spindes
fast s att den inte dndrade sin stillning under véltningsforloppet. Genom att langsamt
luta tiltbordet simuleras effekterna av en ldngsamt 6kande lateral acceleration.
Lutningen fortsdtter oka tills fyrhjulingen nér punkten for instabilitet och vilter (remmar
anvinds for att forhindra faktisk véltning). Samtliga mitningar genomfordes tre ganger
at vartdera héllet.
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3.1.3 Datainsamling

De matt som samlades in var rollvinkeln for fordonen dels med krocktestdocka
monterad och dels utan krocktestdocka. Vinkeln avlastes vid tva tillfillen, nir forsta
décket lyfte fran underlaget och nir ena hjulparet, framdéck och bakdick, lyfte fran
underlaget och véltningen var ett faktum.

Utifran de uppméitta rollvinklarna berdknades sedan SRT maéttet (1).
SRT = Tan(Radianer(Rollvinkel)) (D)

3.1.4 Dataanalys

Analyserna genomfordes
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3.2 Del 2- Dynamiska koregenskaper
3.2.1 Material

Fordon

Koregenskaperna hos fordonen studerades med hjilp av olika sensorer kopplade till
fordonet som registrerar de fysikaliska krafter som uppkommer vid genomforandet av
olika korprov, cirkelbana, undanmandverprov samt slalombana. Urvalet av fordon
baserades pa resultaten av analysen av statiska egenskaper, se kapitel 3.1. Fordonen
med de hogsta respektive lagsta resultatet av rollvinkel méitningarna vid olastat tillstdnd
frén varje grupp, arbetsmodell och sportmodell, valdes ut. Dock fick Bombardier Can
Am 400xt ersitta Bombardier Can Am 500 dé den senare inte var tillgidnglig for tester
pa testbana.

Forare

Kortesterna genomfordes av tre testforare. Samtliga var mdn mellan 39 och 42 &r med
tidigare erfarenheter med att kora fyrhjulingar och motorcyklar i terrdng, pa vidg samt pa
bana. Antalet testforare begrinsades av projektets budget.

Testbanor

Tre olika testbanor sattes upp for de dynamiska kortesterna, cirkelbana, slalombana
samt undanmandverbana. Designen av cirkel och undanmandverbanorna himtades fran
foljande standarder: SAE J266: Steady State Directional Control Test Procedures for
Passenger Cars and Light Trucks (SAE, 1996) samt ISO standard 3888-2: Passenger
cars — Test track for a severe lane change manoeuvre — Part 2: Obstacle avoidance
(ISO, 2002). Designen pa slalombanan himtades frdn Risk 2 momentet i
korkortsutbildningen for A-behorighet. Erforderliga fordndringar gjordes for att anpassa
banorna for fordonstypen.

Cirkelbana

En cirkuldr konbana sattes upp for testkorningen. Radien pa konbanan var 5 meter.
Dessutom sattes yttre granskoner 3.3 meter utanfér konbanan for att begransa hur
mycket utanfor konbanan det var mdjligt att kora. Detta gav en genomsnittlig kurvradie
om 6.7 meter, se Figur 3.
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Figur 3. Cirkelbana med koner

Undanmanoverbana

En konbana for undanmandver sattes upp for genomforandet av undanmandverproven.

Ett hinder bestaende av tre koner placerades 12 meter fran ingangen till banan som
markerades med tva koner med tre meters inbdrdes avstdnd. Tre meter utanfor hindret
placerades ytterligare en kona for att begransa hur mycket foraren kunde avvika fran

testbanan i sidled. Ytterligare tvd koner med tre meters inbdrdes avstdnd placerades 12

meter bakom hindret i linje med ingdngs-konerna, se Figur 4.
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Figur 4. Undanmandéverbana med koner

Slalombana

En konbana bestdende av fem koner i linje med ett inbordes avstand pa 12 meter sattes

upp for att genomfora slalombanetesterna. Se Figur 5.
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3.2.2 Genomforande

Varje moment i testkorningen utférdes med en passiv korstil och en aktiv korstil. En
passiv korstil innebar att foraren inte forsokte kompensera for de 1 huvudsak laterala
krafter som uppstér under kdrning utan holl sig sa passiv som mojligt. Nér forarna
skulle genomfora testerna med en aktiv korstil sa uppmanades de att forsoka motverka
dessa laterala krafter genom att flytta 6verkroppen i sidled och darmed forflytta sin
tyngdpunkt.

Forarna informerades att inte chansa utan avbryta om de kénde att de inte l&ngre kunde
genomfora testet med bibehallen kontroll 6ver fordonet. Forarna instruerades att
accelerera upp fordonet till avsedd hastighet och hélla den konstant genom hela
testbanan. For undanmandverbanan instruerades forarna att frikoppla fordonen nar
framhjulen passerade den forsta konen. For fyrhjulingarna med automatvixel innebar
detta att enbart sldppa gasen.

Testkorningarna genomfordes forst med en passiv korstil och borjade i en 14g hastighet,
20km/h for cirkelbana och slalombanan samt 40km/h for undanmandverbanan.

For varje iteration sd hojdes hastigheten med ca Skm/h. Iterationerna fortsatte tills att
foraren inte kunde genomf6ra hela banan utan tvingades avbryta pd grund av bristande
kontroll.

Diérefter genomfordes testkorningar med en aktiv korstil, dér foraren kompenserade for
sidoaccelerationen/centrifugalkrafterna genom att flytta kroppen och darmed
tyngdpunkten. De aktiva korningarna pabdrjades 1 1ag hastighet som 6kades med cirka
Skm/h for varje iteration. Samtliga tre forare genomforde testerna med samtliga fordon
och korstilar.

3.2.3 Datainsamling

All data samlades in med hjélp av en V-BOX VB3iSL fran Racelogic. Till V-BOXen
anslots en IMU, Inertia Movement Unit, som miter accelerationer i x-y-z led samt roll,
pitch och yaw-rate, dvs. vinkelhastigheter i tre riktningar. Mitsystemet kan férutom
hastighet dessutom méta den inbdrdes vinkel som dr mellan tvd monterade GPS
antenner och dirmed méta hur mycket ett fordon lutar. Antingen at sidorna eller framat-
bakat, beroende pd hur antennerna monteras, se Figur 6. For att méta rollvinkeln pa
fyrhjulingarna sa monterades GPS antennerna 90 grader mot korriktningen.

Heading
direction 80°
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Figur 6. lllustration av tva GPS mottagare monterade pa bil i korriktningen. Kdlla:
Racelogic.com

De fysikaliska krafter som registrerades for vidare analys var hastighet, lateral
acceleration och rollvinkel. Tyvérr visade det sig att det métdata for rollvinkeln som
mattes under testkdrningarna gick inte anvianda i1 analyserna pa grund av bristande
kvalitet i datainsamlingen.

Den uppmiitta laterala accelerationen ay, 05 innehdller dven en gravitations komponent
som uppkommer pa grund av att fordonen lutar vid kurvtagning, se Figur 7. Vi har dock
inte isolerat denna komponent varfor berdkningarna av lateral acceleration inkluderar
paverkan frén gravitationen. Analyserna och jamforelserna dér lateral acceleration utgér
darfor inte fran absoluta viarden utan fran relativa, da det kan anses att gravitationen
paverkar samtliga fordon likartat och &r inte av den magnituden att det &r avgdrande vid
jamforelser mellan olika fordon eller korstilar.

n

alh meas

4

Figur 7. Modell av fordonen sett bakifrdn under kurvtagning dt vinster, resulterar i att
fordonet lutar medurs (utdt i kurvan).

3.2.4 Dataanalys

Med hjélp av logistisk regression kan vi analysera hur sannolikheten att klara en
testbana paverkas av en aktiv korstil. Varje korning videofilmades och bedémdes
utifran tre kriterier; a) foraren hade inga svarigheter med korningen, b) foraren hade
vissa svarigheter med kdrningen och c) foraren misslyckades med korningen.
Videoinspelningarna fran varje korning analyserades med avseende pa hur mycket
fordonet verkade kringa samt eventuella hjullyft for att géra bedomningen.
Bedomningen ér séledes subjektiv och kan ddrmed inte ses som ett absolut matt pa hur
vl foraren genomforde korningen. Déremot kan utfallet ¢) “féraren misslyckades med
korningen”, anvindas som motsats till utfallen a) och b).

Viktigt att notera &r att SPSS anger endast oddskvoter och inte sannolikheter. Men
eftersom

Sannolikheten (P) = 122325

sannolikheten det, dvs. sannolikheten att lyckas dkar. Vi kan dérfor resonera kring
sannolikheten att lyckas snarare d4n oddskvoterna vilket kan ge en lattare forstaelse for
tolkningen av resultaten.

; sa giller att om oddskvoten dr positiv sa dr dven

Tabell 1 visar hur manga korningar som gjordes av de olika uppséttningarna/
kombinationer av fordon, korstil och testbana. Totalt genomfordes 313 korningar varav
152 med arbetsmodeller och 161 med sportmodeller.
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Tabell 1. Kérningar per fordonstyp, korstil och testbana

Fordonstyp Korstil Testbana Avbrutna Lyckade Totalt
Arbetsmodell Passiv  Slalom 3 25 28
korstil Undanmandver 5 16 21
Cirkelbana 6 18 24
Aktiv Slalom 5 25 30
korstil Undanmandver 6 18 24
Cirkelbana 8 17 25
Sportmodell Passiv  Slalom 8 26 34
korstil Undanmandver 7 18 25
Cirkelbana 7 16 23
Aktiv Slalom 6 26 32
korstil Undanmandver 6 21 27
Cirkelbana 4 16 20
Totalt 71 242 313

Med en logistisk regression kan vi i svar pd hur sannolikheten att lyckas respektive
misslyckas med en kérning paverkas av olika faktorer. I denna studie &r vi framst
intresserade av att studera hur fordonstyp (arbetsmodell och sportmodell) och korstil
(aktiv och passiv) paverkar sannolikheten att klara av de olika testbanorna samt hur
sannolikheten paverkas av 6kande hastigheter, Tabell 2.

Variabel Kategori Kommentar
Results Beroende variabel Variabel fér lyckad/avbruten kérning
Tracks Track — Cirkelbana Referenskategori

Track (1) — Slalombana

Track (2) - Undanmandver

DriverStyles DriverStyle — Passiv korstil Referenskategori
DriverStyle (1) — Aktiv korstil
Type Type — Arbetsmodell Referenskategori

Type (1) - Sportmodell

Driver Driver — Forare 1 Referenskategori
Driver (1) — Forare 2
Driver (2) — Foérare 3

GroundSpeed Fordonens uppmaétta hastighet Referenshastighet — 30km/h

Tabell 2. Variabler som ingar i analyserna

Hastighetsvariabeln, GroundSpeed, har kodats sé att den representerar en bashastighet
pa 30km/h for analyserna. Detta ger att om huvudeffekten av hastigheten dr negativ
innebér det att en 6kning 6ver 30km/h har en negativ inverkan pa sannolikheten. Medan
en positiv effekt innebér att en 6kning av hastigheten 6ver 30km/h har en positiv
inverkan pa sannolikheten. Anledningen till omkodningen é&r att annars skulle den
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binira logistiska modellen berdkna oddset att klara testkdrningarna i 0 km/h, vilket &r
irrelevant.

Vi testar 4ven om det finns nagra interaktionseffekter mellan testbana och hastighet for
att se om de olika bandesignerna har en inverkan pé effekten av hastighet. Vi
kontrollerar &ven om forare har en huvudeftekt pa regressionsmodellen. Samt om det
finns en interaktionseffekt mellan forare och fordon.
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3.3 Del 3- Kunskap om koregenskaper
3.3.1 Deltagare

Fyrhjulingsforare med B-behorighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldnge och Falu kommun som
enligt Transportstyrelsens fordonsregister dgde bade fyrhjulig och bil. P4 grund av den
laga svarsfrekvensen lades en inbjudan dven ut pa www.atvforum.se och rekryteringen
kompletterades slutligen med ett bekvamlighetsurval av vinner och bekanta. Under
fokusgruppsintervjun bjods deltagarna pa fika och efterat fick de tva biobiljetter som
tack for sin medverkan.

Totalt deltog 3 fyrhjulingsforare som hade B- men inte A-behdrighet. Tva av
fyrhjulingsforarna med B-behorighet var mdn medan en var kvinna. Deras medelélder
var 36 ar (27-52 ar) och de hade i genomsnitt kort fyrhjuling i drygt 4 ar (2-9 ér).
Samtliga korde fyrhjuling enbart under barmarksdsongen och de korde ibland med
passagerare. Tva av fyrhjulingsforarna med B-behorighet korde en Kymco 400 medan
en korde en Polaris Sportsman 500.

Fyrhjulingsforare med A, B-behorighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldnge och Falu kommun som
enligt Transportstyrelsens fordonsregister dgde bade fyrhjulig, motorcykel och bil. P&
grund av den laga svarsfrekvensen lades en inbjudan dven ut pa Sveriges
Motorcyklisters (SMCs) hemsida och rekryteringen kompletterades slutligen med ett
bekvamlighetsurval av vinner och bekanta. Under fokusgruppsintervjun bjods
deltagarna pd fika och efterat fick de tva biobiljetter som tack for sin medverkan.

Totalt deltog 3 fyrhjulingsforare som samtliga hade bade A- och B-behorighet. Samtliga
fyrhjulingsforarna med A, B-behorighet var mén. Deras medelalder var 64 ar (58-71 ar)
och de hade i genomsnitt kort fyrhjuling 1 drygt 6 &r (3-10 ar). Samtliga kérde fyrhjuling
aret runt och tvd av dem korde ibland med passagerare. En av fyrhjulingsférarna med A,
B-behorighet korde en Can-Am 400, en korde en CF Moto 500 medan en korde en
Polaris 850.

Icke-fyrhjulingsforare med B-behorighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borlinge och Falu kommun som
enligt Transportstyrelsens fordonsregister dgde bil men inte fyrhjuling. P4 grund av den
laga svarsfrekvensen kompletterades rekryteringen med ett bekvimlighetsurval av
vanner, bekanta och studenter. Under fokusgruppsintervjun bjods deltagarna pa fika och
efterat fick de tva biobiljetter som tack for sin medverkan.

Totalt deltog 5 icke-fyrhjulingsférare som hade B- men inte A-behorighet. Dessutom
deltog en icke-fyrhjulingsforare som hade bade B- och A-behorighet men som aldrig
kort motorcykel regelbundet. Tre av de sex icke-fyrhjulingsforarna med B-behorighet
var min medan tre var kvinnor och deras medelédlder var 39 ar (24-62 ar). Fyra av icke-
fyrhjulingsférarna med B-behorighet hade aldrig kort fyrhjuling medan tva hade provat
men inte korde regelbundet. De tva som provat hade kort totalt 10 respektive 40 ganger.

Icke-fyrhjulingsforare med A, B-behorighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldnge och Falu kommun som
enligt Transportstyrelsens fordonsregister dgde bade motorcykel och bil men inte
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fyrhjuling. P& grund av den laga svarsfrekvensen lades en inbjudan dven ut pa Sveriges
Motorcyklisters (SMCs) hemsida och rekryteringen kompletterades slutligen med ett
bekvamlighetsurval av vinner och bekanta. Under fokusgruppsintervjun bjods
deltagarna pé fika och efterat fick de tva biobiljetter som tack for sin medverkan.

Fyra av fem motorcyklister som deltog 1 den forsta fokusgruppsintervjun med icke-
fyrhjulingsforare med A, B-behorighet arbetade pa SMC och féar dirmed anses vara
extra intresserade och kunniga motorcyklister. Darfor genomfordes ytterligare en
fokusgruppsintervju. I beskrivningen och resultatrapporteringen slas dock dessa tva
fokusgrupper samman.

Totalt deltog 12 icke-fyrhjulingsforare som hade bade A och B-behéorighet. Atta av
icke-fyrhjulingsforarna med A, B-behdrighet var mén medan fyra var kvinnor och deras
medelalder var 49 &r (33-71 &r). En av icke-fyrhjulingsférarna med B-behorighet hade
aldrig kort fyrhjuling medan resterande 11 hade provat men inte korde regelbundet. De
som provat hade i genomsnitt kort 10 ganger.

3.3.2 Material

Filmsekvenser

Testkorningarna som genomfordes under Del 2- Dynamiska koregenskaper filmades.
Under fokusgruppsintervjuerna visades tre av dessa filmsekvenser; testkdrning av en
cirkelbana, en slalombana och en undanmandverbana. Samtliga filmsekvenser visade
korningar med passiv korstil 1 l1dga hastigheter.

Enkit

Enkéten inneholl bakgrundsfragor samt for varje typ av bana (cirkelbana, slalombana
och undanmanéverbana) fragor om vilka problem som skulle kunna uppsta och hur
foraren bor kora for att inte hamna 1 en kritisk situation.

Intervjuguide

Intervjuguiden (se bilaga 1) innehdll for varje filmsekvens (cirkelbana, slalombana och
undanmandverbana) frdgor om vilken hastighet deltagarna trodde foraren korde 1, vilka
problem de trodde skulle kunna uppsté, vid vilken hastighet de trodde problem skulle
borja uppsta och hur foraren bor kora for att inte hamna i en kritisk situation.
Intervjuguiden innehdll dven en fraga om vilken typ av korkortsutbildning deltagarna
tyckte borde krévas for att fa kora fyrhjuling samt en avslutande fraga om huruvida det
fanns nagot annat de skulle vilja ta upp kring det har med fyrhjulingar och dess
koregenskaper i relation till forarnas kunskap.

3.3.3 Genomforande

Tre av fokusgruppsintervjuerna genomfordes pad VTIs kontor i Borldnge medan en
(icke-fyrhjulingsforare med A och B-behorighet nr. 1) genomfordes pa SMCs kontor
och en (icke-fyrhjulingsférare med A och B-behorighet nr. 2) genomfordes pa ett
foretagskontor i Uppsala. Samtliga fokusgruppsintervjuer genomfordes av tva personer
varav den ena ansvarade for sjdlva intervjun medan den andra antecknade.
Fokusgruppsintervjuerna filmades dven men dessa filmer har enbart anvénts for att vid
behov kunna kontrollera oklarheter i1 anteckningarna.

Efter inledande presentation av projektet och deltagarna visades de tre filmsekvenserna.
Direkt efter varje filmsekvens fick deltagarna enskilt besvara enkétfragorna om vilka
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problem som skulle kunna uppsta samt hur foraren bor kora for att inte hamna 1 en
kritisk situation varefter sekvenserna diskuterades i grupp utifran de fragor
intervjuledaren stillde (se Intervjuguiden bilaga 1). Som tack for sin medverkan bjods
deltagarna pd fika och nér fokusgruppsintervjun avslutats fick alla tvd biobiljetter var.

3.3.4 Dataanalys

Baserat pa deltagarnas enkétsvar samt anteckningar analyserades data utifran en
fenomenografiskt ansats.

Eftersom detta dr en kvalitativ studie med fa deltagare och de fyra fokusgrupperna
dessutom Gverlappar ndgot med avseende pa erfarenhet av korkortsbehdrighet och
fyrhjulingskorning kan man inte dra ndgra generella slutsatser om skillnaderna mellan
de olika fokusgrupperna. Detta till trots har vi gjort en dversiktlig jimforelse men denna
maste alltsd tolkas med stor forsiktighet.
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4 Resultat

4.1 Fragestillning 1: Finns det en skillnad mellan olika sorters
fyrhjulingar vad giller statisk viltnings troskel (SRT)?

Resultatet av tiltbordsmétningarna visar att arbetsmodellerna 6verlag har en lagre
rollvinkel, dvs vinkeln som tippbordet har nar bada diacken pé en sida lyfter frén
underlaget, utan krocktestdocka monterad. Resultatet striacker sig fran 41.2 grader for
Bombardiers Can Am 500 till 45.3 grader for Dinli Centhor 700. Sportmodellernas
resultat for motsvarande mitningar utan krocktestdocka striacker sig fran 47.7 grader for
Suzuki LTZ 400 till 49.9 grader for Dinli 450, se Tabell 3.

Tabell 3. Tiltbordsmdtningar av 10 modeller

Modell Vikt  Sparvidd Rollvinkel Rollvinkel Differens
(kg) (cm) (utan docka) (med docka)
Arbetsmodeller Can Am 500 368 96 41.2 40.8 -0.4
Canam400 Xt 371 92 42.6 37.4 -5.2
Goes 520 351 91 43.6 37.9 -5.7
Polaris 570 341 101 43.8 38.0 -5.8
LinHai 340  (missing) 44.6 38.9 -5.7
Kazuma 373 92 44.9 39.3 -5.6
Dinli 700 368 97 45.3 40.2 -5.1
Sportmodeller ~ Suzuki 400 195 95 47.7 39.0 -8.7
Hyosung 450 220 99 49.1 39.8 -9.3
Dinli 450 211 94 49.1 39.0 -10.1

Vid den andra uppséttningen tester dér en krocktestdocka dr monterad hamnar bade
sport och arbetsmodeller inom spannet 37.4 grader till 40.8 grader. Skillnaderna mellan
testerna med och utan krocktestdocka dr storst for sportmodellerna dir rollvinkeln
sjunker med 1 genomsnitt 9.4 grader som kan jamforas med 5.5 grader for
arbetsmodellerna, Can am 500 undantaget. Bombardier Can-Am 500 erhéller den lagsta
vinkel ndr bada hjulen slédpper fran underlaget pa tiltbordet utan krocktestdocka samt en
mycket liten skillnad (endast 0.4 grader) med krocktestdocka monterad. I
sammanhanget verkar denna modell vara ndgot av en outsider da den néstan inte berors
alls av den extra vikten till skillnad frdn 6vriga modeller.

Analysen visar att det finns en statistisk signifikant skillnad i rollvinkel mellan
arbetsmodeller med docka och arbetsmodeller utan docka monterad. Det finns dven en
statistisk signifikant skillnad mellan sportmodeller utan docka och arbetsmodell med
docka monterad. Diremot finns det ingen statistiskt sikerstilld skillnad mellan
sportmodellerna med eller utan dockor monterade, nagot som mycket vil kan bero pa
det laga antalet testade fordon. Se Tabell 4.
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Tabell 4. Kruskall-Wallis analys av skillnader av SRT mellan sport och arbetsmodeller,
med och utan krocktestdocka.

Modell Test Statistics Std. Error  Std. Test Sig. Adj.Sig.
Statistics

Arbets m. docka vs. 1.190 4.081 .292 771 1.000

Sport m. docka

Arbets m. docka vs. 8.857 3.161 2.802 .005 .030

Arbets u. docka

Arbets m. docka vs. 13.857 4.081 3.396 .001 .004

Sport u. docka

Sport m docka vs. -7.667 4.081 -1.879 .060 .362

Arbets u. docka

Sport m docka vs. 12.667 4.829 2.623 .009 .052

Sport u. docka

Arbets u. docka vs. 5.000 4.081 1.225 .220 1.000

Sport u. docka

Figur 8 visar det berdknade SRT vérdet for samtliga fyrhjulingar som mattes. Resultatet
ar uppdelat pa sportmodeller respektive arbetsmodeller samt om en krocktestdocka var
monterad péd fordonen eller inte.

De métningar som genomfordes utan krocktestdocka monterad visar att de testade
sportmodellerna klarar ett hogre SRT vérde innan de vilter dn de testade
arbetsmodellerna. Daremot kan man inte se ndgon skillnad mellan de tva modelltyperna
1 de tester dér en krocktestdocka monterats pa fordonen. Generellt sett s paverkar en
krocktestdocka SRT virdet negativt vilket innebér att fordonen viélter tidigare. Detta
beror pa att en monterad krocktestdocka hojer tyngdpunkten for fordonen.

1,20
W Ej Krocktestdocka
Krocktestdocka

1,00

801

SRT

60

40

20

o0=
Sportmoclell Arbetsmoclell

Figur 8. SRT viirde for arbetsmodeller respektive sportmodeller
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4.2 Fréagestillning 2: Hur paverkar en aktiv korstil fordonets
koregenskaper, jaimfort med en passiv korstil?

Huvudeffekter Modelll: Logistisk regression.

I forsta modellen sé analyserar vi vilka variabler som har en effekt pa beroendevariabeln
som &r huruvida korningen lyckades eller avbrots.

Vi anvinde en forward step funktion for att systematiskt ldgga till en variabel och
kontrollera om effekten av den #r statistisk signifikant eller ej. Ar den det sa behalls
variabeln i modellen. Vi anvinder Likelihood Ratio som villkor for att behélla eller
forkasta variabeln.

Resultatet &r att tre oberoende variabler har en statistisk signifikant huvudeffekt pa
beroende variabelns utfall (Lyckad/Avbruten), se Tabell 5.

Variabler

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step 1 GroundSpeed -.074 .013 30.601 1 .000 .929
Constant 1.713 .185 85.933 1 .000 5.546
Step 2 Track 52.117 2 .000
Track(1) 4.978 .788 39.917 1 .000 145.209
Track(2) 8.798 1.219 52.097 1 .000 6618.138
GroundSpeed -.366 .048 59.163 1 .000 .693
Constant -.658 322 4.166 1 .041 .518
Step 3 Track 52.139 2 .000
Track(1) 5.330 .829 41.352 1 .000 206.432
Track(2) 9.582 1.328 52.074 1 .000 14501.236
DriverStyle(1) 1.074 .387 7.683 1 .006 2.926
GroundSpeed -.403 .053 58.553 1 .000 .669
Constant -1.281 404 10.072 1 .002 278

Tabell 5. Analys av huvudeffekter

De tre variablerna ar Track (Testbana), DriverStyle (Korstil) och GroundSpeed
(Hastighet). Ovriga oberoende varibler, Type (Fordonsmodell) och Driver (Férare) har
ingen statistisk signifikant effekt pd utfallet av beroende variabeln. Vi viljer dock att ha
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kvar alla variabler i modellen dven fortséttningsvis eftersom de dr intressanta for
projektet.
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Interaktionseffekter

Nasta steg dr att kontrollera for interaktionseffekter.

De samband vi r intresserade av att kontrollera &r mellan forare och fordonstyp, samt
hastighet och testbana. Resultatet, se Tabell 6, visar att det inte finns nagon
interaktionseffekt mellan forare och fordonstyp. Vi ser ddremot att det finns en
interaktionseffekt mellan testbana och hastighet enligt regressionen. Att det finns en
interaktionseffekt mellan testbana betyder att hastigheten har betydelse for att forarna
ska klara av korningen pa tva av banorna, ndmligen kombinationen arbetsmodell och
slalombana samt sportmodell och undanmandverbana.

Tabell 6. Analys av interaktionseffekter

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Step Track 49.489 .000
1a Track(1) 7.282 1.219 35.679 .000 1454.259
Track(2) 10.129 1.690 35.938 .000 25064.544
Driver 5.351 .069
Driver(1) 1.166 747 2.438 118 3.211
Driver(2) -.664 .688 .933 .334 515
DriverStyle(1) 1.301 438 8.811 .003 3.674
GroundSpeed -1.116 .250 19.963 .000 .328
Type(1) 491 .632 .604 437 1.634
GroundSpeed * Track 9.988 .007
GroundSpeed by 732 .254 8.295 .004 2.078
Track(1)
GroundSpeed by 791 .251 9.975 .002 2.206
Track(2)
Driver * Type 3.053 217
Driver(1) by Type(1) -1.178 .956 1.518 .218 .308
Driver(2) by Type(1) .587 .952 .381 537 1.799
Constant -3.859 1.023 14.221 .000 .021

a. Variable(s) entered on step 1: Track. Driver. DriverStyle. GroundSpeed. Type. GroundSpeed * Track . Driver

*Type .
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Den slutgiltiga modellen, modell 3, Tabell 7:
InP =-3,575+ 7,020 * Track(1) + 9,736 * Track(2) + 1,310 * DriverStyle(1) + 0,697

* GroundSpeed * Track(1) + 0,763 + GroundSpeed * Track(2)
Dir P ar sannolikheten att kdrningen lyckas.

Tabell 7. Resultatet fran den logistiska regressionen.

B S.E. Wald df p-varde
Step Track 51.572 2 .000
1a Track(1) 7.020 1.163 36.450 1 .000
Track(2) 9.736 1.607 36.724 1 .000
Driver 2.548 2 .280
Driver(1) 429 463 .858 1 .354
Driver(2) -.374 .486 .593 1 441
DriverStyle(1) 1.310 436 9.026 1 .003
GroundSpeed -1.077 .236 20.747 1 .000
Type(1) .287 .396 526 1 468
GroundSpeed * Track 10.270 2 .006
GroundSpeed by .697 242 8.287 1 .004
Track(1)
GroundSpeed by .763 .239 10.241 1 .001
Track(2)
Constant -3.575 .923 14.999 1 .000

Hosmer-Lemeshow testet visar att modellen &r vl anpassad, dvs. resultaten fran
modellen inte skiljer sig mer fran de observerade virden &n vad som kan forklaras av

slumpen (p=0.782).

27



For att askadliggora effekten av korstil och hastighet for respektive testbana har vi
berdknat sannolikheten att lyckas med en korning till motsats att misslyckas med hjélp
av den slutgiltiga modellen (Modell3). Figur 9 visar hur korstil och hastighet paverkar
sannolikheten.

0.8

Prob Pass
0.4

0.0

Hastighet

Figur 9. Sannolikheter for olika korstilar och testbanor. Fet linje: Genomsnitt. Tunn
linje: Passiv korstil. Tunn streckad linje: Aktiv korstil. Gront: Cirkelbana. Svart:
Slalombana. Rott: Undanmanéverbana

Vi ser att cirkelbanan visar en mycket brantare linje 4n de dvriga banorna. Detta innebér
att Overgangen fréan att lyckas till att misslyckas dr snabbare, dvs. det krdvs en mindre
hastighetsokning for att sannolikheten att lyckas ska sjunka mycket jamfort med de
andra banorna. Undanmandverbanan har den flackaste linjen vilket innebér att den &r
minst kénslig for en hastighetsokning. Vi ser dven att aktiv korstil har en positiv effekt
pa samtliga banor men minst effekt pa cirkelbanan, jaimfort med de andra banorna.

Skillnaden mellan att lyckas och misslyckas pa cirkelbanan dr i genomsnitt ca 8-10
km/h. Motsvarande hastighetsokning for slalombanan och undanmanéverbanan ar i
genomsnitt ca 20 km/h respektive 30 km/h, enligt modellen. Resultatet visar att en aktiv
korstil ger omkring 30 procent hogre sannolikhet att klara av en viss mandver édn en
passiv korstil.
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4.3 Fragestillning 3: Finns det ett samband mellan SRT och fordonens
maximala laterala acceleration?

For motsvarande analys av de maximala laterala accelerationer som uppstatt vid
testkorningarna har resultatet delats upp i tvd grupper: 1) kérningar som har genomforts
1 sin helhet utan att forarna tvingats avbryta (Lyckade) samt 2) korningar som inte
genomforts i sin helhet for att forarna tvingats avbryta pd grund av sékerheten
(Avbrutna).

De korningar dér forarna tvingats avbryta testet for att inte riskera att tappa kontrollen
genererade hogre laterala accelerationer &dn dvriga kdrningar, dock utan att fordonet
vélte. En Mann-Whitney U analys visar att det finns en statistisk signifikant skillnad
mellan grupperna Lyckade och Avbrutna for samtliga kombinationer av fordonsmodell
och korstil. se Tabell 8.

Tabell 8. Analys av skillnad av maximal lateral acceleration mellan lyckade /avbrutna
kérningar for de fyra grupperna; Arbetsmodell-Passivkorstil, Arbetsmodell-Aktivkorstil,
Sportmodell- Passivkorstil samt Sportmodell- Aktivkorstil

Modell/korstil Kérning Mean S.D N Mann-Whitney p-varde
U
Lyckad 534 .161 59
Arbetsmodell 209.500 004
passiv Avbruten .650 .061 14
Lyckad .599 .162 60
Arbetsmodell aktiv 212.500 .000
Avbruten .750 .061 19
Lyckad 573 132 60
Sportmodell passiv 282.000 .000
Avbruten .697 .088 22
Lyckad 671 .151 63
Sportmodell aktiv 327.000 .031
Avbruten 762 125 16

Den laterala accelerationen ar till synes hogre 1 samtliga kombinationer av
fordonsmodell och korstil for de korningar som foraren tvingades avbryta pa grund av
sdkerheten och risk for viltning vilket ocksé kan ses Figur 10 som visar genomsnittet av
de maximala laterala acceleration som uppstétt i de kdrningar da foraren tvingats
avbryta pé grund av risken for viltning.

29



a0
Wl Passiv kirsti
I Akttiv kirstil
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Arbetemocdell Sportmodell

Figur 10. Diagram éver medelviirdena av maximal lateral acceleration for avbrutna
kérningar.

For vidare jamforelser mellan maximala laterala accelerationer och det SRT maétt som
uppmitts s& kommer resultaten fran de avbrutna korningar att anvidndas da dessa
genererade hogre laterala accelerationer dn de andra korningarna. Da SRT maéttet
representerar det hogsta SRT vérde som kan erhallas innan fordonet vélter sa anses detta
vara den mest ldmpliga jdmforelsen. SRT mattes dels med och dels utan en
krocktestdocka monterad pa fordonet. Resultaten mellan dessa mitningar visar aatt en
krocktestdocka sénker rollvinkeln och dirmed det maximala SRT vérdet eftersom den
extra vikten av dockan hojer ekipagets tyngdpunkt. Vid jimforelser mellan statiska och
dynamiska tester dr det viktigt att ekipagen ar sa likvardiga som mojligt, varfor det ar
métningarna med en krocktestdocka som kommer att anvidndas hir.

Resultatet av métningarna av den laterala accelerationen visar dels att i de fall som
foraren tvingas avbryta pé grund av sékerhetsrisken sé har hogre laterala krafter
uppmitts. Vid jimforelser av de tva korstilarna framgar det att hogre laterala krafter har
uppmiitts vid en aktiv korstil.

Tabell 9. Analys av skillnad av max lateral acceleration mellan fordonstyperna med
aktiv korstil

Korstil Mean S.D N Mann-Whitney U p-value
Aktiv .756 .094 35
Passiv .679 .083 36 322.500 0.000
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En Mann-Whitney U analys visar att det inte finns en statistisk signifikant skillnad
mellan fordonstyperna med aktiv korstil inom de kdrningar som klassats som avbrutna,
se Tabell 10.

Tabell 10. Analys av skillnad av max lateral acceleration mellan fordonstyperna med
aktiv korstil.

Modell/kdrstil Mean S.D N Mann-Whitney U p-value
Arbetsmodell aktiv .750 .061 19

124.000 0.354
Sportmodell aktiv 762 126 16

Vid en jamforelse mellan uppmatta laterala krafter, se Figur 10, och uppmatta SRT
varden, se Figur 8, ser man att de uppmiéitta laterala accelerationerna vid aktiv korstil dr
relativt ndra de uppmatta SRT grinsvirdena med krocktestdocka. Medelvérdena for
maximal lateral acceleration med aktiv korstil dr 0.75g for arbetsmodellerna respektive
0.76g for sportmodellerna. Motsvarande siffror for SRT mattet ar 0.82g for
arbetsmodellerna samt 0.81g for sportmodellerna, se Tabell 11.

Notera dock att de uppmitta laterala accelerationerna inkluderar gravitationens
paverkan pé fordonen pa grund av fyrhjulingarna lutar vid kurvtagning. Métvardena ar
dérmed lite hogre &n vad den laterala accelerationen de facto ér.

Tabell 11. Maximal lateral acceleration och maximalt SRT virde

Modell/korstil Max lateral acc Max SRT
Arbetsmodell aktiv 0.75 0.82
0.76 0.81

Sportmodell aktiv
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4.4  Fragestillning 4: Vilken kunskap om fyrhjulingars koregenskaper
har personer med olika kdrkortsbehorigheter och olika erfarenheter
av fyrhjulingskérning?

Rent allmint tycks det bland deltagarna med A-behdrighet finnas ett storre
motorintresse dn bland deltagarna med enbart B-behorighet (oavsett om de dr
fyrhjulingsforare eller inte). Bland deltagarna med enbart B-behorighet hade en
deltagare A-behdrighet (men hade aldrig kort motorcykel regelbundet) och denna
deltagare hade dven kort lastbil vid ett eller flera tillfdllen. Bland deltagarna med A-
behorighet hade flera av dem — forutom olika A-behorigheter (AM, Al, A2, A) - d&ven
C-, D, och E-behorigheter. Flera av deltagarna med A-behorighet hade dessutom
regelbundet kort lastbil, buss, tungt slép, hjullastare, terrdangfordon o.s.v. Om detta stora
motorintresse giller for personer med A-behorighet i allminhet eller enbart for
deltagarna i dessa fokusgrupper kan vi dock inte uttala oss om.

I dagslédget krivs B-behorighet for att fa kora en fyrhjuling registrerade som
terrdnghjuling eller motorcykel (alt. A1-, A2-, A-behorighet utfardad fore den 19 januari
2013 for fyrhjulingar registrerade som motorcyklar). Med avseende pa vilken utbildning
som borde krévas for att f4 kora fyrhjuling hade deltagarna olika asikter. Vissa deltagare
ansdg att det ska krévas en specifik utbildning (jf.m AM for mopeder) for att fa kora
fyrhjuling medan andra menade att man borde fa vélja mellan en specifik
fyrhjulingsutbildning och B-behorighet kompletterad med en kortare utbildning f6r
fyrhjuling. Denna kompletterande utbildning skulle i sa fall framfor allt utgoras av
praktiska moment liknande mandverkorningen i motorcykelutbildningar och skulle med
fordel kunna anvinda vissa av militérens utbildningar for terrdngfordon som forebild.
Vissa deltagare menade dven att dessa praktiska moment borde ges 1 kombination med
en kortare riskutbildning med fokus pé fyrhjulingar. Slutligen framkom &ven 6nskemaél
om att fordndra den vanliga utbildningen for B-behorighet sa att bilforare far en béttre
inblick 1 hur det &r att kora exempelvis moped, motorcykel och fyrhjuling i vanlig trafik.

441 Cirkelbana

Vid testkdrningen, fran Del 2- Dynamiska koregenskaper, som visades pa
filmsekvensen genomfordes cirkelbanan i cirka 20 km/h.

4B 4AB Icke-4B Icke4AB
Antal 3 3 5 12
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem 25-50 Cirka 20 20-25 30-70
hastighet
Problem Vilta Vilta Vilta Vilta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
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Atgdérder

Glida

Lugnt

Forflytta vikten

Lugnt
Lagom fort

Kora pa
konerna

Kringa
Lugnt
Lagom fort

Inte for snavt

Rakt fram

Lugnt
Lagom fort

Forflytta
vikten

Aktiv
gas/broms

Planerat

Tabell 12 visar att den lagsta hastighetsuppskattningen som gjordes av deltagarna var 8

km/h medan den hogsta var 25 km/h. I de bada fokusgrupperna med icke-

fyrhjulingsforare gjorde deltagarna en mer korrekt uppskattning av hastigheten én vad

4B 44B Icke-4B Icke4AB
Antal 3 3 5 12
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem 25-50 Cirka 20 20-25 30-70
hastighet
Problem Vilta Vilta Viilta Vilta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
Glida Kora pa Rakt fram
konerna
Kringa
Atgiirder Lugnt Lugnt Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort Lagom fort
Forflytta vikten Forflytta
Inte for snévt L
Aktiv
gas/broms
Planerat

deltagarna i fokusgrupperna med fyrhjulingsforare gjorde.

Vid testkdrningen tvingades testforarna avbryta korningarna vid cirka 30 km/h.

4B

44B

Icke-4B

23
Icke4AB




Antal
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem
hastighet
Problem Vilta Vilta Vilta Vilta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
Glida Kora pa Rakt fram
konerna

Kringa
Atgdrder

4B 4AB Icke-4B Icke4AB
Antal
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem
hastighet
Problem Vilta Vilta Vilta Vilta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
Glida Kora pa Rakt fram
konerna

Kringa
Atgdirder



Forflytta vikten

Lagom fort

Lagom fort

Inte for sndvt

Lagom fort

Forflytta
vikten

Aktiv
gas/broms

Planerat

Tabell 12 visar att den ldgsta uppskattningen av den hastighet dér problem skulle kunna

uppsté var 20 km/h medan den hogsta var 70 km/h.

Slutligen visar tabell 12 att deltagarna i samtliga fokusgrupper ansag att det fanns risk
for att fyrhjulingen skulle vdlta om man pressade fordonet genom att exempelvis hdja
hastigheten. Deltagarna i flera av fokusgrupperna ansag dven att det fanns risk for att

fyrhjulingen skulle fa kast eller sladd samt att féraren skulle ramla av.

For att motverka riskerna ansag deltagarna i samtliga fokusgrupper att man ska kora
lugnt medan deltagarna i flera av fokusgrupperna dven ansdg att man ska kora lagom
fort och forflytta ekipagets tyngdpunkt genom att exempelvis burka.

4B 44B Icke-4B Icke4AB
Antal 3 3 5 12
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem 25-50 Cirka 20 20-25 30-70
hastighet
Problem Vilta Vilta Vilta Vilta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
Glida Kora pa Rakt fram
konerna
Kringa
Atgiirder Lugnt Lugnt Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort Lagom fort
Forflytta vikten Forflytta
Inte for snévt wilsion
Aktiv
gas/broms
Planerat
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Tabell 12. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedémning av i vilken hastighet
cirkelbanan kordes, vilka problem som skulle kunna uppsta, i vilken hastighet problem
skulle borja uppstda samt hur foraren bor kora for att inte hamna i en kritisk situation.

442 Slalombana

Vid testkdrningen, fran Del 2- Dynamiska koregenskaper, som visades pa
filmsekvensen genomfordes slalombanan 1 cirka 25 km/h. Tabell 13 visar att den lagsta
hastighetsuppskattningen som gjordes av deltagarna var 12 km/h medan den hogsta var
20 km/h. Deltagarna i samtliga fokusgrupper underskattade darmed hastigheten pa
filmsekvensen.

Vid testkdrningen tvingades testforarna avbryta korningarna vid cirka 45 km/h. Tabell
13 visar att den ldgsta uppskattningen av den hastighet dér problem skulle kunna uppsté
var 15 km/h medan den hogsta var 50 km/h. I fokusgruppen med icke-fyrhjulingsforare
med A, B-behdrighet gjorde deltagarna den mest korrekta uppskattningen av hogsta
mojliga hastighet medan deltagarna i de andra tre fokusgrupperna underskattade hogsta
mojliga hastighet.

Slutligen visar Tabell 13 att deltagarna 1 samtliga fokusgrupper ansig att det fanns risk
for att fyrhjulingen skulle vélta eller sladda om man pressade fordonet genom att
exempelvis hoja hastigheten. Deltagarna i flera av fokusgrupperna ansig dven att det
fanns risk for att fyrhjulingen skulle volta, att foraren skulle kéra pé konerna eller ramla
av fyrhjulingen.

For att motverka riskerna ansag deltagarna i samtliga fokusgrupper att man ska forflytta
ekipagets tyngdpunkt genom att exempelvis burka medan deltagarna i flera av
fokusgrupperna dven ansag att man ska kora lugnt, lagom fort och ta snéva svdngar runt
konerna.

Tabell 13. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedomning av i vilken hastighet
slalom kordes, vilka problem som skulle kunna uppsta, i vilken hastighet problem skulle
borja uppsta samt hur foraren bor kora for att inte hamna i en kritisk situation

4B 4AB Icke 4+B Icke 4+AB
Antal 3 3 5 12

deltagare

Uppskattad 10-20 Cirka 12 10-15 10-20
hastighet

Problem Cirka 15 25-30 20-25 40-50
hastighet

Problem Vilta Vilta Vilta Vilta

Sladda Sladda Sladda Sladda
Volta Volta
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Vobbla Sliappa Kringa Pendla

Sldnga Overstyra
Inte hinna Understyra
svianga
Atgiirder = Forflytta vikten Forflytta vikten Forflytta Forflytta

vikten vikten

Lugnt

Lagom fort Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort

Svéinga snivt
Svénga snivt

Jamn hastighet Gaskontroll
Planera

Se langt bort

4.4.3 Undanmandverbana

Vid testkdrningen, fran Del 2- Dynamiska koregenskaper, som visades pa
filmsekvensen genomfordes undanmandverbanan i cirka 45 km/h. Tabell 14s visar att
den lagsta hastighetsuppskattningen som gjordes av deltagarna var 20 km/h medan den
hogsta var 50 km/h. Samtliga deltagarna i fokusgrupperna med fyrhjulingsfoérare med A,
B- behorighet samt icke-fyrhjulingsforare med B-behorighet underskattade ddrmed
hastigheten pa filmsekvensen.

Vid testkorningarna tvingades testférarna avbryta kdrningarna vid cirka 70 km/h. Tabell
14 visar att den lagsta uppskattningen av den hastighet dér problem skulle kunna uppsta
var 30 km/h medan den hogsta var 90 km/h. I gruppen med fyrhjulingsforare med B-
behorighet gjorde deltagarna den mest korrekta uppskattningen av hogsta mojliga
hastighet medan deltagarna i de andra tre fokusgrupperna underskattade hogsta mojliga
hastighet.

Slutligen visar Tabell 14 att deltagarna i tre av de fyra fokusgrupperna anség att det
fanns risk for att fyrhjulingen skulle vélta eller sladda och att féraren skulle kora pa
konerna eller ramla av fyrhjulingen om man pressade fordonet genom att exempelvis
hoja hastigheten. For att motverka riskerna anség deltagarna 1 samtliga fokusgrupper att
man ska forflytta ekipagets tyngdpunkt genom att exempelvis burka och att man ska
kora lugnt medan deltagarna i flera av fokusgrupperna dven ansag att man ska kora
lagom fort.

Tabell 14. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedoémning av i vilken hastighet
undanmanoverbanan kordes, vilka problem som skulle kunna uppstd, i vilken hastighet
problem skulle borja uppsta och hur foraren bor kora for att inte hamna i en kritisk
situation

4B 44B Icke 4+B Icke 4+AB
Antal 3 3 5 12
deltagare
Uppskattad  25-50 20-25 30-40 20-50
hastighet
Problem  50-90 30-40 Cirka 50 40-60
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hastighet
Problem Vilta
Sladda

Glida

Atgiirder = Forflytta vikten
Lugnt

Bromsa forsiktigt

Kor pa koner
Ramla av
Kasta

Lasa hjulen

Svart att svinga

Forflytta vikten
Lugnt
Lagom fort

Mjuka svingar

Vilta

Sladda

Kora pa koner
Ramla av
Kasta

Fortsétta rakt
fram

Inte hinna
svanga

Forflytta vikten
Lugnt
Lagom fort

Tidiga svéngar

Vilta
Sladda
Kora pa koner

Ramla av

Volta
Understyra

Forflytta vikten
Lugnt
Lagom fort

Bromsa tidigt
Gaskontroll
Planera

Se langt fram

444 Sammanfattning

Resultaten visar att det bland deltagarna med A-behorighet tycks finnas ett storre
motorintresse dn bland deltagarna med enbart B-behorighet - oavsett om de ar
fyrhjulingsforare eller inte. Om detta stora motorintresse géller for personer med A-
behorighet i allmanhet eller enbart for deltagarna i dessa fokusgrupper kan vi dock inte

uttala oss om.

Resultaten visar vidare att deltagarna, oberoende av om de ar fyrhjulingsforare och
oberoende av korkortsbehorighet, hade svart att korrekt uppskatta 1 vilken hastighet de
olika banorna kordes pé filmsekvenserna samt i vilken hastighet problem skulle kunna

uppsta.

Deltagarna i samtliga fokusgrupper (med undantag for fyrhjulingsforare med A, B-
behorighet med avseende pa undanmandverbanan) ansdg att det fanns risk for att
fyrhjulingen skulle vilta om man pressade fordonet genom att exempelvis 6ka
hastigheten. Vidare ansag ménga deltagare dven att det fanns risk for att fyrhjulingen
skulle fa kast, sladd eller volta. De ansdg dven att det fanns risk for att forarna skulle
kora pa koner eller ramla av fyrhjulingen.

For att motverka riskerna ansag deltagarna att man ska kora lugnt och kdra lagom fort
samt forflytta ekipagets tyngdpunkt genom att exempelvis burka.

Slutligen visar resultaten att vissa av deltagare ansag att det ska krdvas en specifik
utbildning (jfr.m AM f6r mopeder) for att fa kora fyrhjuling medan andra menade att
man borde fa vilja mellan en specifik fyrhjulingsutbildning och B-behdrighet
kompletterad med en kortare utbildning f6r fyrhjuling. Det framkom dven 6nskemal om
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att fordndra den vanliga utbildningen for B-behorighet sé att bilforare far en battre
inblick 1 hur det &r att kora exempelvis moped, motorcykel och fyrhjuling i vanlig trafik.
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5 Diskussion

Syftet med studien var att jamfora koregenskaperna hos MC-registrerade fyrhjulingar av
olika modeller med fokus pa viltning, samt identifiera eventuella svarigheter som kan
finnas med att framfora fordonen 1 trafiken eftersom en fyrhjulings kéregenskaper
skiljer sig avsevirt frn en bil. Antalet olyckor med fyrhjulingar tyder ocksa i viss mén
pa att det saknas kunskap hos forarna om dessa sdregna koregenskaper.

Det finns en méngd olika modeller av fyrhjulingar ute pa vdgarna fran olika tillverkare.
I syfte att studera eventuella skillnader mellan olika fyrhjulingar har vi valt att titta pa
ndgra modeller fran de tvd stora kategorier som fyrhjulingar &r indelad i, dvs.
sportmodeller och arbetsmodeller. Gemensamt f6r sportmodellerna dr att dessa har en
vikt pa cirka 200 kg och ar konstruerade med en stel bakaxel med centralt monterad
stotddmpare. Detta gor att bakhjulen inte kan rora sig oberoende av varandra pa samma
satt som arbetsmodellerna. Arbetsmodellerna har férutom individuell hjulupphéngning
dar varje hjul kan rora sig oberoende av varandra dven en hogre totalvikt pa ca 350kg.

Den forsta fragestdllningen i den hér studien géllde huruvida det finns en skillnad
mellan de tva kategorierna vad géller maximal rollvinkel. Testerna som utférdes med
hjélp av ett tiltbord dér fordonen tippades at sidan, med en krocktestdocka monterad pa,
visade att trots stora skillnader i bade vikt och konstruktion sa skiljde det sig vildigt lite
vad géller maximal rollvinkel. Medelvérdet for maximal rollvinkel med krocktestdocka
for arbetsmodellerna var 38.9 grader medan motsvarande for sportmodellerna var 39.3
grader. Utan docka var dock skillnaderna mellan sportmodeller och arbetsmodeller
storre dir sportmodellerna hade en hogre maximal rollvinkel &n arbetsmodellerna, 48.6
grader mot 43.7 grader.

Vad detta betyder &r att extern last, i detta fall i form av en 70 kg tung krocktestdocka
paverkar rollvinkeln genom att tyngdpunkten for ekipaget (fyrhjuling + krocktestdocka)
blir hogre. Detta géller speciellt sportmodellerna som paverkas mer dn
arbetsmodellerna.

Den andra fragestéllningen géllde de dynamiska koregenskaperna hos fyrhjulingarna
och om det d4r mgjligt att paverka korningen med olika typer av korstilar. I de
dynamiska testerna testades koregenskaperna av ett par olika fyrhjulingsmodeller fran
respektive kategori. Det &r viktigt att podngtera att denna studie inte drar nigra generella
slutsatser kring korbarhet pa fyrhjulingar pd grund av det fatal fordon som testades.
Resultaten ger dock en fingervisning 6ver vilka svarigheter och risker som kan finnas
med att framfora en fyrhjuling pa vigen och vad som kan vara en lamplig korstil.

De dynamiska testerna genomfordes med tre testférare. Anledningen till att vi anvénde
ett fital forare var i forsta hand for att det ar skillnader mellan fordon samt korstil som
ar det som primért analyserar och inte skillnader mellan forare eller grupper av
personer. Vi uttalar oss sdledes inte om den genomsnittlige foraren i denna studie. Nér
man anvinder sig av ett fital testforare dr det en avvdgning om man ska ha manga eller
ett fatal forare. Begrinsningar i budgeten sdtter en grins for hur manga forare man kan
ha. Samtidigt &r det rekommenderat att inte bara ha en forare utan atminstone tva eller,
som 1 detta fall, tre.

En mycket intressant jamforelse ér att det utifran fran de dynamiska testerna inte gick
att pavisa ndgra skillnader vad géller sannolikheten att klara de olika testbanorna mellan
de olika fordonstyperna. Detta kan da jamforas med de statiska viltesterna dar det inte
heller fanns ndgon skillnad mellan fordonstyperna gédllande maximal rollvinkel nir en
krocktestdocka satt monterad péa fordonen.
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Resultaten fran testkorningarna visar dven att forarens korstil kan vara avgorande for att
klara av mandvrarna. Testerna genomfordes i stigande hastigheter pa tre olika testbanor
som utsitter foraren och fordonet for olika fysikaliska krafter och motkrafter under
korningen. Vad resultaten visar &r att ndr foraren antar en mer aktiv korstil och
kontinuerligt arbetar med sin egen kroppsvikt och position for att motverka de krafter
som uppstar sa dkar ockséd sannolikheten att klara av de mandvrar som foraren avsag att
utfora. Resultatet fran studien visar att en aktiv korstil ger omkring 30 procent hogre
sannolikhet att klara av en viss mandver an en passiv korstil.

Vidare visar resultaten att storst risk att misslyckas med korningen var i den cirkuléra
banan. Beddmningen baseras dels pa att hastigheterna for lyckade kdrningar var mycket
lagre 1 den testbanan &@n i de andra banorna och dels att hastighetsdifferensen mellan att
lyckas och misslyckas var som minst i den cirkuldra banan. Samt att en aktiv korstil
hade minst effekt pa resultatet. Skillnaden mellan att lyckas och misslyckas pa
cirkelbanan var i genomsnitt ca 8-10 km/h medan motsvarande hastighetsskillnad for
slalombanan och undanmandverbanan var 1 genomsnitt ca 20 km/h respektive 30 km/h.

Om man dessutom ser till utformningen av testbanorna sa &r troligtvis en situation dér
foraren kor 1 en cirkuldr bana mycket vanligare én exempelvis att man dr tvungen att
gora en undanmandver. Lagg dartill att hastigheterna pa vanliga végar ofta dverstiger de
25-30 km/h som hir har visat sig vara griansen for vad man klarar av att kora i en
cirkuldrbana. Nu ska det tilldggas att cirkelbanan i denna studie &r endast ca 12-14
meter 1 diameter, lite beroende pé placering av fordonet, medan vanliga
cirkulationsplatser ofta dr storre &ven om det finns undantag.

Den tredje fragestillningen handlade om det finns ett samband mellan de statiska
matningarna, Static Rollover Threshold, och de laterala g-krafter som uppmattes under
testkdrningarna.

Vid en jimforelse mellan de uppmadtta laterala (sido-) krafter fran de dynamiska testerna
och uppmaitta SRT virden, (Static Rollover Threshold), kan man se att virdena fran
respektive test 4r mycket nira varandra. Notera dock att de uppmiétta laterala
accelerationerna inkluderar gravitationens paverkan pé fordonen pé grund av
fyrhjulingarna lutar vid kurvtagning. De uppmétta medelvédrdena for maximal lateral
acceleration (inklusive gravitationens paverkan) med aktiv korstil dr 0.75g for
arbetsmodellerna respektive 0.76g for sportmodellerna. Motsvarande siffror for SRT
mattet dr 0.82g for arbetsmodellerna samt 0.81g for sportmodellerna. Detta kan betyda
att SRT mattet kan ge en, om dn grov, fingervisning om stabiliteten hos en fyrhjuling.

Det finns tydliga begrénsningar i jamforelsen. Dels sé dr antalet fordon hogst
begrinsade varfor ingen generell slutsats kan dras. Den andra begransningen ligger 1 att
vi inte tillét att fordonen vilte under de dynamiska testerna pga skaderisk varfor det ar
troligt att hogre laterala accelerationer har genererats om fordonen hade korts tills att de
vilt.

Sammantaget visar studien att oavsett fordonstyp eller situation s &r korstilen
avgorande for att framfora fordonet pa ett sikert sitt. Aven om man inte befinner sig i
en situation dir man &r grinsen till vad man klarar av sd ger en aktiv korstil en hogre
sdkerhetsmarginal 1 fall att ndgot helt oforutsdgbart skulle intrdffa som tvingar foraren
till en kraftigare mandver eller en helt annan 4n den tilltdnkta. Detta leder direkt in pa
frigan om fyrhjulingsférare har den kunskap och insikt som behovs for att kora sakert?
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Den fjarde och sista fragestillningen handlade om vilken kunskap om fyrhjulingars
koregenskaper personer med olika korkortsbehdrigheter och olika erfarenheter av
fyrhjulingskorning hade.

Resultaten visar att deltagarna i fokusgrupperna hade svért att korrekt uppskatta
hastigheten 1 vilken banorna kordes sé vil som den hastighet vid vilken problem skulle
bdrja uppsta. En begrisning med studiens uppldgg dr dock att deltagarna inte sjilva fick
kora banorna utan enbart titta pa filmsekvenser med korningarna. Detta innebér att
deltagarna tvingades gora sina beddmningar baserat pa uteslutande visuella stimuli
medan de vid verklig kérning dven skulle haft tillgang till andra stimuli sa som
upplevelsen av sidokrafter, fordonets kridngning o.s.v. Resultaten frdn de dynamiska
testerna visar dock att fyrhjulingar beter sig relativt stabilt fram till det 6gonblick de
vilter. Detta innebar att det dven vid verklig korning kan vara svart for foraren att
avgora vilken som &dr den hogsta mojliga hastigheten.

Resultaten visar vidare att deltagarna i s gott som samtliga fokusgrupper ansag att det
fanns risk for att fyrhjulingen skulle védlta om man pressade fordonet genom att
exempelvis 0ka hastigheten. Detta stimmer ocksé vil 6verens med resultaten fran Del 2
— dynamiska kéregenskaper som visar att vid hogre hastigheter sa 6kade bade fordonets
lutningsvinkel och med den hur hogt frdn marken négot av hjulen lyftes upp och hur
lange hjulet befann sig i luften, vilket &r en stark indikation pa att fordonet kommer att
tippa om hastigheten dkade ytterligare. Enligt tidigare forskning dr véltning ocksé en av
de olyckstyper som ofta leder till allvarliga konsekvenser for foraren. Wallén Warner,
Gustafsson, Nyberg och Patten (2015) visade att 1 37-61 procent av fallen dar forare
skadades svért i fyrhjulingsolyckor under 2011-2012 hade fyrhjulingen vélt och
Trafikverket (2013) visade att 1 70 procent av fallen dir forare dott 1 fyrhjulingsolyckor
under 2011-2012 hade fyrhjulingen valt.

Vidare ansag ménga deltagare dven att det fanns risk for att fyrhjulingen skulle {4 kast,
sladd eller volta. De ansag dven att det fanns risk for att forarna skulle kdra pa koner
eller ramla av fyrhjulingen. Indikationer pa att man kunde fa kast och sladd pa fordonet
vid hogre hastigheter kunde éven ses under de testkorningarna som genomfordes i den
hir studien, dock medforde de sdkerhetsdtgirder som fanns att storleken pa dessa
moment var smé och kunde endast observeras men inte métas.

For att motverka riskerna ansig deltagarna att man ska kora lugnt och lagom fort.
Problemet med att kora lugnt och lagom fort dr dock hur forarna ska kunna avgora vad
som avses med detta da de hade svart att korrekt uppskatta bade hastigheten 1 vilken
banorna kordes och hastigheten i vilken problem skulle borja uppsta samtidigt som
fyrhjulingar generellt sétt ger f4 varningssignaler innan den kritiska punkten nds och
valtningen dr ett faktum. Vidare ansag deltagarna att man ska anvénda sig av en aktiv
korstil dar man exempelvis forflyttar ekipagets tyngdpunkt genom att foraren burkar,
flyttar tyngdpunkten indt kurvan vid kurvtagning. Detta stimmer ocksé vil 6verens med
resultaten fran Del 2 — dynamiska koregenskaper som visar att en aktiv korstil okar
sannolikheten att klara av mandvern.
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6 Slutsats

Resultaten fran studien visar att en aktiv forare har storre chans att motverka de krafter
som foraren utsétts for under fard. Av de olyckor som skett dr en majoritet
valtningsolyckor dér foraren inte klarat av att hantera de fysikaliska krafter som
uppstatt. Detta kan ha berott pd méinga faktorer, inte minst for om foraren hallit en for
hog hastighet for situationen eller att nagot oforutsett intréffat. Studien visade ocksa att
fordonens beteenden var relativt stabila fram till en grians dér forarna inte langre kénde
att de hade kontroll 6ver fordonen. Detta betyder samtidigt att fordonen ger fa signaler
om att exempelvis hastigheten borja bli for hog. I de fokusgruppsintervjuer som
genomfordes framkom det ocksa att det var svart att avgora vad som dr en for hog
hastighet for en specifik situation. Sammantaget visar resultatet fran studien att endast
teoretiska kunskaper inte racker till for att framfora en fyrhjuling pa ett sékert sitt, utan
att det erfordras praktiska erfarenheter for att battre forstd hur fordonen beter sig i olika
situationer.

I dagslédget krivs B-behorighet for att fa kora en fyrhjuling registrerade som motorcykel.
I utbildningen for B-behorighet ingar dock ingen information eller traning kopplat till
fyrhjulingar och det finns heller inget krav pd att en fyrhjulingsforare ska kunna
behérska en aktiv korstil innan han/hon kdper en fyrhjuling och ger sig ut i trafiken.

Forfattarna rekommenderar dirfor att dagens krav pa B-behorighet kompletteras med en
kortare utbildning for fyrhjuling. Denna utbildning bor da fokusera pa praktiska
moment - liknande mandverkorningen i motorcykelutbildningen vilket dven stodjs av
tidigare forskning. Wallén Warner, Gustafsson, Nyberg och Patten (2015) visar till
exempel att riskfyllda situationer - exempelvis en oerfaren forare i svar terréng eller en
erfaren men stressad lantbrukare pa den egna garden — kan uppsté som resultat av
forarens beteende 1 kombination med fyrhjulingens speciella kdregenskaper dér dven
relativt sm4 misstag kan leda till att fordonet vilter.
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Bilaga 1

Intervjuguide:
Studie av fyrhjulingars koregenskaper

Intervjuaren inleder genom att berdtta om projektet och fragar om de intervjuade har
ndgra fragor. Kortfattad information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den
intervjuade fatt skickat till sig och tagit del av innan de anmdlde sig till
fokusgruppsintervjun pd svarstalongen.

Intervjuaren fragar om det gar bra att filma fokusgruppsintervjun, for minnets skull och
for att minska risken att de intervjuade blir misstolkad. Berdttar att
fokusgruppsintervjun kommer att skrivas ut, men att det i utskrifterna inte kommer att
finnas nagra personuppgifter som kan kopplas till den enskilde individen, samt att det i
rapporten inte kommer att vara mojligt att utldsa vem som har sagt vad. Ndr projektet
dr avslutat forstors alla dokument med personuppgifter pa. Innan fokusgruppsintervjun
informeras de intervjuade dven om att de kan avbryta sitt deltagande ndr som helst.

Inledningsvis ombeds deltagarna att fylla i en blankett med bakgrundsfragor.

Didrefter goérs namnskyltar, och man kommer 6verens om gemensamma regler:
- Det som sdgs stannar i rummet.

- Hogt i tak — allas asikter accepteras (iven om de inte delas).

- Alla ger och tar (lyssnar och pratar).

Intervjuaren stdller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser
till att fa svar pa varje numrerad fraga ocksd, om denna inte redan besvarats i den mer

oppna frdgan.

A. Inledning: Fyrhjulingsforare (5 min)
Vilken typ av fyrhjulingar kor ni?

2. Hur brukar ni anviinda era fyrhjulingar?
Arbete?/Fritid?
Typ av vag?/Terrang?
Ensam eller med séllskap/i grupp?
Med eller utan passagerare (minderariga)?

A. Inledning: Icke-fyrhjulingsforare (5 min)

Ar ni motorintresserade?

~
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B. Videoklipp 1: Cirkulationsplats (15 min)

Varje deltagare ombeds att skriva ner:
- vilka problem skulle kunna uppsta i situationen ni nyss sett?
- hur bor foraren kora for att inte hamna 1 en kritisk situation?

1. Vilken hastighet tror ni foraren kor i?

2. Vilka problem skulle kunna uppstd i situationen ni nyss sett?
ex. om ni hojer hastigheten, tar kurvan for snivt, inte viktkompenserar, gasar fel

Vid vilken hastighet tror ni problem borjar uppsta?

Hur bor foraren kora for att inte hamna i en kritisk situation?

C. Videoklipp 2: Slalom (15 min)

Varje deltagare ombeds att skriva ner:
- vilka problem skulle kunna uppsta i situationen ni nyss sett?
- hur bor foraren kora for att inte hamna 1 en kritisk situation?

L Vilken hastighet tror ni foraren kor i?

2. Vilka problem skulle kunna uppstd i situationen ni nyss sett?
ex. om ni hojer hastigheten, tar kurvan for snévt, inte viktkompenserar, gasar fel

Vid vilken hastighet tror ni problem bérjar uppsta?

Hur bor foraren kora for att inte hamna i en kritisk situation?

D. Videoklipp 3: Undanmandverprov (15 min)

Varje deltagare ombeds att skriva ner:
- vilka problem skulle kunna uppsta i situationen ni nyss sett?
- hur bor foraren kora for att inte hamna 1 en kritisk situation?

1. Vilken hastighet tror ni foraren kor i?

2. Vilka problem skulle kunna uppstd i situationen ni nyss sett?
ex. om ni hojer hastigheten, tar kurvan for snivt, inte viktkompenserar, gasar fel

Vid vilken hastighet tror ni problem borjar uppsta?

Hur bor foraren kora for att inte hamna i en kritisk situation?

F. Kunskap (10 min)

1. Vilken typ av korkortsutbildning tycker ni borde kriivas for att fi kiora

Sfyrhjuling?
(A, B, osv. alt. Ny utbildning med fyrhjulingskérning — utformning?)

H. Avslutning

1. Ar det ndagot annat ni skulle vilja ta upp kring det hir med fyrhjulingar och dess
koregenskaper i relation till forarnas kunskap?

Da tackar jag sa mycket for att ni tog er tid att svara pd frdagorna.
Dela ut 2 biobiljetter var.
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