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Referat

Att kora fyrhjuling skiljer sig pa manga satt ifran att kora bil och det ar inte alltid som foraren ar
medveten om svarigheterna att behalla kontrollen éver ett fordon som man inte ar utbildad och tranad
att kora. En av de stora skillnaderna mot att kora bil &r att en fyrhjuling har en mer eller mindre
tendens att vélta vid skarpa svangar. Syftet med studien &r att jamfora bade statiska fordonsegenskaper
och dynamiska koregenskaper hos motorcykelregistrerade fyrhjulingar av olika modeller for att
identifiera eventuella svarigheter som kan uppsta da fyrhjulingar framfors i vagtrafik. Syftet ar vidare
att studera hur forarnas korstil paverkar fyrhjulingarnas dynamiska koregenskaper samt kartlagga
forarnas kunskap om kdregenskaperna.

Studien bestar av tre delar dar de tva forsta handlar om fyrhjulingens kéregenskaper som studerades
genom att utfora en serie statiska och dynamiska tester pa fordonen. De statiska testerna bestod av att
mata vid vilken vinkel som fordonen vélter at sidorna med hjalp av ett hydrauliskt tiltbord. De
dynamiska testerna bestod av att utfora en serie korningar pa olika testbanor for att studera hur fyr-
hjulingarna betedde sig i olika situationer. Den tredje delen handlade om hur kunskapslaget ser ut hos
de som har behdrighet att kora fyrhjuling. Den fragestéllningen besvarades med hjalp av fokusgrupps-
intervjuer med personer med olika erfarenhet av fyrhjulingskérning samt olika korkortsbehérighet.

Resultaten av de statiska testerna visade att fyrhjulingars valtningsbenagenhet paverkas mycket av om
det sitter en person pa eller ej. Detta beror pa att foraren paverkar ekipagets tyngdpunkt forhallandevis
mycket eftersom fyrhjulingar &r relativt sett latta fordon. Resultaten fran de dynamiska testerna be-
kraftar att valtrisken med fyrhjulingar ar paverkningsbar av foraren sa till vida att en mer aktiv korstil
Okar chansen att klara en viss mandver jamfort med en passiv korstil. Fokusgruppsintervjuerna som
genomfordes visar att de flesta personer som intervjuades anser att man behéver anvanda en aktiv
korstil for att kora séakert men ocksa att det saknas erforderlig utbildning i den befintliga korkorts-
utbildningen for B-behdrighet som ger behdrighet att framféra en me-registrerad fyrhjuling pa vag.
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Abstract

Riding quad bikes differs in many ways from driving passenger cars and the rider is not always aware
of the differences required to maintain control of a vehicle that they are not trained to ride. One of the
major differences with quad bikes compared to driving a car is that a quad bike has a tendency to roll
over during sharp cornering. The purpose of this study was to compare both static vehicle
characteristics and driving dynamics of motorcycle-registered quad bikes of different models to
identify any difficulties that may arise when using quad bikes in road traffic. The aim was also to
study how driving style affects the quad bike’s driving dynamics and identify the riders' knowledge of
these.

The study consists of three parts of which the first two concerns vehicle handling characteristics
studied by performing a series of 1) static and 2) 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 whether 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 showed that the rollover threshold of the quad bikes is affected by the
weight of the rider due to the relative lightweight of the quad bike. The dynamic tests verified that the
rider could, by using his/her own body weight, compensate for the physical forces acting upon the
vehicles’ tendency to roll over by using an active driving style. The focus group interviews showed
that most of the interviewed persons believe that an active driving style is needed to drive safely and
that the current training for the driving license lacks necessary training for driving a quad bike.
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Forord

Forfattarna vill tacka Lansforsékringsbolagens forskningsfond for att de har finansierat projektet.
Forfattarna vill ocksa tacka de deltagare och testférare som stallt upp och gjort denna studie maijlig.

Borlénge, september 2016

Omar Bagdadi Henriette Wallén Warner
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 15 juni 2015 dér Niklas Strand var lektér. Omar Bagdadi har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Jan Andersson har darefter granskat
och godkant publikationen for publicering 12 oktober 2016. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks &r forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s
uppfattning.

Quiality review

Review seminar was carried out on 15 May 2015 where Niklas Strand reviewed and commented on
the report. Omar Bagdadi has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Jan Andersson examined and approved the report for publication on 12 October 2016. The
conclusions and recommendations expressed are the author’s/authors’ and do not necessarily reflect
VTI's opinion as an authority.
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Sammanfattning

Fyrhjulingars kéregenskaper och foérarnas kunskap om dessa egenskaper
av Omar Bagdadi (VTI) och Henriette Wallén-Warner (VTI)

Syftet med studien &r att jamfora bade statiska fordonsegenskaper och dynamiska koregen-
skaper hos motorcykelregistrerade fyrhjulingar av olika modeller for att identifiera eventuella
svarigheter som kan uppsta da fyrhjulingar framfors i vagtrafik. Syftet ar vidare att studera hur
forarnas korstil paverkar fyrhjulingarnas dynamiska koregenskaper samt kartlagga forarnas
kunskap om kéregenskaperna.

Studien bestar av tre delar dar de tva forsta handlar om fyrhjulingens koregenskaper som
studerades genom att utfora en serie statiska och dynamiska tester pa fordonen. De statiska
testerna bestod av att mata vid vilken vinkel som fordonen vilter at sidorna med hjalp av ett
hydrauliskt tiltbord. De dynamiska testerna bestod av att utfora en serie korningar pa olika
testbanor for att studera hur fyrhjulingarna betedde sig i olika situationer.

Den tredje delen handlade om hur kunskapslaget ser ut hos de som har behdrighet att kéra
fyrhjuling. Den fragestéllningen besvarades med hjalp av fokusgruppsintervjuer med personer
med olika erfarenhet av fyrhjulingskdrning samt olika korkortsbehorighet.

Resultaten av de statiska testerna visade att fyrhjulingars véltningshenagenhet paverkas mycket
om det sitter en person pa eller ej. Detta beror pa att foraren paverkar ekipagets tyngdpunkt
forhallandevis mycket eftersom fyrhjulingar ar relativt sett latta fordon med en vikt mellan cirka
200 och 400 kilo; dar arbetsmodellerna vager nagot mer an sportmodellerna.

Resultaten fran de dynamiska testerna bekréaftar att valtrisken med fyrhjulingar ar
paverkningsbar av foraren sa till vida att en mer aktiv korstil 6kar chansen att klara en viss
mandver jamfort med en passiv korstil.

Fokusgruppsintervjuerna visar att de flesta personer som intervjuades anser att man behéver
anvanda en aktiv korstil for att kora sakert men ocksa att det saknas erforderlig utbildning i den
befintliga korkortsutbildningen fér B-behdrighet som ger behdrighet att framféra en me-
registrerad fyrhjuling pa vagarna. Det framkom &aven under fokusgruppsintervjuerna att det var
latt att missbedoma vid vilken hastighet som eventuella problem kunde uppsta i specifika
situationer.
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Summary

Driving characteristics of quad bikes and the riders’ knowledge of these characteristics
by Omar Bagdadi (VTI) and Henriette Wallén Warner (VTI)

The purpose of this study was to compare both static vehicle characteristics and driving dynamics of
motorcycle-registered quad bikes of different models to identify any difficulties that may arise when
using quad bikes in road traffic. The aim was also to study how driving style affects the quad bike’s
driving dynamics and identify the riders’ knowledge of these.

The study consists of three parts of which the first two concerns vehicle handling characteristics
studied by performing a series of 1) static and 2) 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 whether 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 showed that the rollover threshold of the quad bikes is affected by the
weight of the rider due to the relative lightweight of the quad bike. The dynamic tests verified that the
rider could, by using his/her own body weight, compensate for the physical forces acting upon the
vehicles’ tendency to roll over by using an active driving style.

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

Mellan 2007 och 2012 registrerades cirka 25000 fyrhjulingar med en arlig nyregistrering om cirka
4000 fordon (ALF, 2013). Det ar dock svart att veta exakt hur manga fyrhjulingar det finns eftersom
en enhetlig fordonskategori i Transportstyrelsens fordonsregister for dessa fordon saknas
(Transportsyrelsen, 2013). En fyrhjuling kan ndmligen antingen registreras som motorcykel,
terrangmotorfordon, traktor eller moped. Utdver dessa kategorier finns &ven oregistrerade fordon som
endast far framfaras inom inhagnat omrade samt lekfordon — d.v.s. fyrhjuling med elmotor avsedd for
barn. (Transportsyrelsen, 2013). Fyrhjulingar med samma registrering kan dessutom fortfarande vara
valdigt olika. Motorcykelregistrerade fyrhjulingar innefattar till exempel bade lattare sportmodeller
med en tjanstevikt pa omkring 200 kg och tyngre arbetsfordon med en tjanstevikt pa omkring 350 kg.

Oavsett om fyrhjulingen ar en l&ttare sportmodell eller tyngre arbetsmodell ar gallande regelsystem
knutet till hur fyrhjulingen &r registrerad; sa att olika regler galler for exempelvis motorcykel-
registrerade och terraingmotorfordonsregistrerade fyrhjulingar. Dessa regelsystem férandras dessutom
oOver tiden. Tidigare var det till exempel mojligt att framfora motorcykelregistrerade fyrhjulingar (med
antingen A eller B-behdrighet). Men fran och med januari 2013 sa ger Al och A2-behérighet inte
langre ratt att kdra fyrhjuliga motorcyklar utan for det krdvs B-behorighet (Transportsyrelsen, 2013).

Att kora fyrhjuling skiljer sig dock pa manga sétt ifran att kora bil. En av de stora skillnaderna ar att
fyrhjulingar har en tendens att vélta vid skarpa svangar. Enligt olycksanalyser av fyrhjulingar i
vagtrafikmiljo som genomforts av Umead universitet och Norrlands universitetssjukhus hade
fyrhjulingarna valt i mer &n hélften av fallen med dodlig utgang vilket tyder pa att valtning inte enbart
ar ett problem nér fyrhjulingen framfors i ojamn terréng utan i hogsta grad dven i vagtrafikmiljoer
(Ahlm et al., 2008). Studien visar ocksa att 39 procent av skadorna som uppstar i icke-dodliga olyckor
beror pa att fyrhjulingen har valt. Andra skillnader jamfaért med bilar ar hogre sparkansligheten och
samre aerodynamisk utformning vilket i varsta fall kan ge upphov till instabilitet och férlorad kontroll
av foraren som féljd. Genomford korkortsutbildning for B-behdrighet forbereder dock inte forarna pa
dessa skillnader eftersom det idag inte finns nagon del i utbildningen som é&r inriktad mot
fyrhjulingskérning (Kérkortsportalen, 2013).

Aven om det ar svart att veta exakt hur ménga fyrhjulingar det finns star det klart att antalet
fyrhjulingsolyckor har 6kat i takt med att antalet fordon 0kat (ALF, 2013). Tidigare forskning kring
fyrhjulingsolyckor har ofta fokuserat pa risken for valtning i terrang och handlat om hur man kan
konstruera olika former av skydd som ska hindra fyrhjulingen fran att valta (Johansson and Ronnback,
2010; Richier et al., 2012; Van Ee et al., 2014). | takt med att antalet fyrhjulingsolyckor dkar behtvs
dock bredare kunskap som aven fokuserar pa vagtrafikolyckor samt fyrhjulingsforarnas roll.
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2. Syfte

Syftet med studien &r att jamfora bade statiska fordonsegenskaper och dynamiska kéregenskaperna
hos motorcykelregistrerade fyrhjulingar av olika modeller for att identifiera eventuella svarigheter som
kan uppsta da fyrhjulingar framfors i véagtrafik. Syftet ar vidare att studera hur forarnas korstil
paverkar fyrhjulingarnas dynamiska koregenskaper samt kartlagga forarnas kunskap om
koregenskaperna.

| resten av rapporten kommer vi genomgaende att skilja mellan aktiv och passiv korstil. Med aktiv
korstil avses i detta sammanhang en aktiv kdrning dar foraren medvetet flyttar tyngdpunkten genom
att forflytta overkroppen i sidled indt i kurvorna for att motverka de laterala krafterna (= burka). Vid
en given hastighet minskar detta risken for kontrollforlust. Med passiv korstil avses en passiv korning
dar foraren inte medvetet flyttar tyngdpunkten pa nagot satt, vilket vid en given hastighet 6kar risken
for kontrollforlust.

2.1. Fragestallningar for studien
Fragestéllning 1: Finns det en skillnad mellan olika sorters fyrhjulingar vad galler SRT-vardet?

Fragestallning 2: Hur paverkar en aktiv korstil fyrhjulingarnas dynamiska koregenskaper jamfort med
en passiv korstil?

Fragestallning 3: Kan SRT-vérdet anvandas som ett matt pa fyrhjulingarnas maximala dynamiska
laterala acceleration?

Fragestallning 4: Vilken kunskap om fyrhjulingars koregenskaper har personer med olika
korkortsbehorigheter och olika erfarenheter av fyrhjulingskérning?

10 VTI rapport 906



3. Metod

Studien ar indelad i tre delstudier:
Delstudie 1: Statiska fordonsegenskaper
Delstudie 2: Dynamiska koregenskaper

Delstudie 3: Kunskap om kdregenskaper

3.1. Delstudie 1. Statiska fordonsegenskaper
3.1.1. Material

3.1.1.1. Tiltbord

De statiska valtproven genomfordes pa Statens vag och transportforskningsinstitut (VTI) i Linképing
dar ett tiltbord anvandes for att méata rollvinkeln (se Figur 1).

Fordonets statiska stabilitet; SRT (Static Rollover Threshold); raknades sedan ut med:

SRT = Tan(Rollvinkel)

Figur 1. Test med tiltbord med och utan krocktestdocka.

3.1.1.2. Krocktestdocka

Krocktestdockan som anvandes var en Hybrid 11 50th percentil manlig krocktestdocka med en vikt pa
73 kg.

VTI rapport 906 11



3.1.1.3. Fyrhjulingar

Totalt testades 10 modeller &gda av privatpersoner och en lokal fyrhjulingshandlare. Sju av de testade
modellerna klassificerades som arbetsmodeller medan tre klassificerades som sportmodeller.

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

For arbetsmodellerna varierade tjanstevikten mellan 340 kg och 373 kg med en medelvikt pa 359 kg.
Sparbredden varierade mellan 91 cm och 101 cm med en medelsparbredd pa 95 cm.

Sportmodeller:

e Hyusong 450
e Suzuki LTZ 400
o Dinli 450

For sportmodellerna varierade tjanstevikten mellan 195 kg och 220 kg med en medelvikt pa 209 kg.
Sparbredden varierade mellan 94 cm och 99 cm med en medelsparbredd pa 96 cm.

3.1.2. Genomfdrande

Innan fyrhjulingarna rullades upp pa tiltbordet tomdes bransletankarna for att sakerstélla att olika
branslemangd inte skulle paverka resultaten. Samtliga fyrhjulingar véltes sedan &t hger och vénster
bade med och utan krocktestdocka. Krocktestdockan spandes fast sa att den inte &ndrade stéllning
under valtningsforloppet. Genom att langsamt luta tiltbordet simuleras effekterna av en langsamt
okande lateral acceleration. Lutningen 6kades tills fyrhjulingen nar punkten for instabilitet och valter
(remmar anvands for att forhindra faktisk valtning). Samtliga matningar genomfordes tre ganger at
vartdera hallet.

3.1.3. Datainsamling

Fyrhjulingarnas rollvinkel méttes dels med krocktestdocka monterad och dels utan krocktestdocka.
Vinkeln avlastes vid tva tillfallen; dels nar forsta dacket lyfte fran underlaget och dels nar ena
hjulparet, framdack och bakdack, lyfte fran underlaget och valtningen darmed var ett faktum.

3.2. Delstudie 2: Dynamiska kdregenskaper
3.2.1. Material

3.2.1.1. Fyrhjulingar

De dynamiska koregenskaperna hos fyrhjulingarna studerades med hjalp av olika sensorer som
registrerade de fysikaliska krafter som uppkom vid genomfdrandet av olika korprov; cirkelbana,
undanmandverprov och slalombana. Baserat pa resultaten fran Delstudie 1: Statiska
fordonsegenskaper valdes arbetsmodellerna och sportmodellerna med hogst respektive l&gst rollvinkel
utan krocktestdocka. Dock ersattes Bombardier Can Am 500 av Bombardier Can Am 400xt da den
senare inte var tillganglig for tester pa testbana.
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3.2.1.2. Forare

Kortesterna genomfordes av tre testforare. Samtliga var man mellan 39 och 47 ar med tidigare
erfarenheter av att kora fyrhjulingar och/eller motorcyklar i terrdng, pa vag samt pa bana.

3.2.1.3. Testbanor

For att testa de dynamiska kdéregenskaperna anvandes tre olika banor; slalombana, undanmandverbana
och cirkelbana. Designen av undanmandver- och cirkelbanorna hamtades fran foljande standarder:
SAE J266: Steady State Directional Control Test Procedures for Passenger Cars and Light Trucks
(SAE, 1996) och ISO standard 3888-2: Passenger cars — Test track for a severe lane change
manoeuvre — Part 2: Obstacle avoidance (ISO, 2002). Designen av slalombanan hamtades fran
Riskutbildningen del 2 i korkortsutbildningen for A-behdrighet. Genom att minska matten anpassades
banorna for fyrhjulingar.

Cirkelbana

En cirkelbana av koner med en radie pa 5 meter. Yttre granskoner 3.3 meter utanfor konbanan
begransade hur mycket utanfér konbanan det var méjligt att kéra. Detta gav en genomsnittlig
kurvradie om 6.7 meter (se Figur 2).

Figur 2. Cirkelbana av koner
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Undanmanéverbana

En undanmandverbana av koner. Ett hinder bestaende av tre koner placerades 12 meter fran ingangen
till banan som markerades med tva koner pa tre meters avstand. Tre meter utanfor hindret placerades
ytterligare en kon for att begransa hur mycket foraren kunde avvika i sidled fran undanmangéverbanan.
Ytterligare tva koner pa tre meters avstand placerades i linje med ingangskonerna; 12 meter bakom
hindret (se Figur 3).

12m
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/ Koner \
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s\ 7
~ rd
\ 4 . v . /, . \ 4
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3moo e \
\\ ’/’
\ 4
® Rutt

Figur 3. Undanmandverbana av koner

Slalombana

En slalombana av fem koner i linje. Avstandet mellan varje kon var 12 meter (se Figur 4).
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Figur 4. Slalombana av koner

3.2.2. Genomforande

Varje moment i testkdrningen genomfordes med aktiv och passiv korstil. Infor testkdrningarna med
aktiv korstil uppmanades testforarna att flytta tyngdpunkten genom att forflytta 6verkroppen i sidled
inat i kurvorna for att motverka de laterala krafterna. Infor testkérningarna med passiv korstil
uppmanades testforarna att halla sig sa passiva som mojligt for att inte flytta tyngdpunkten.

Testkorningarna genomfordes forst med passiv korstil i 1ag hastighet, 20 km/h for cirkelbana och
slalombanan samt 40 km/h f6r undanmandverbanan. Testférarna instruerades att accelerera upp
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fyrhjulingen till avsedd hastighet och sedan halla den konstant genom hela testbanan. F6r undan-
mandverbanan instruerades testférarna att frikoppla fyrhjulingen nar framhjulen passerade den forsta
konen. For fyrhjulingarna med automatvaxel innebar detta att enbart sldppa gasen. For varje iteration
hojdes sedan hastigheten med ca 5 km/h. Iterationerna fortsatte tills dess att testforaren inte kunde
genomfora hela testbanan utan tvingades avbryta pa grund av bristande kontroll. For samtliga
testkorningar gallde dock att testférarna inte skulle ta nagra onddiga risker utan avbryta sa fort de
kéande att de inte langre kunde genomfora testkdrningen med bibehallen kontroll 6ver fyrhjulingen.

Efter att testkdrningarna med passiv korstil upprepades samma procedur for testkdrningarna med aktiv
korstil. Samtliga tre testférare genomforde testkérningarna med samtliga fyrhjulingar och korstilar.

3.2.3. Datainsamling

Hastighet och lateral acceleration mattes med hjalp av en V-BOX VB3iSL fran Racelogic. Till V-
BOXen anslots en IMU, Inertia Movement Unit, som mater accelerationer i x-y-z led samt roll, pitch
och yaw-rate, dvs. vinkelhastigheter i tre riktningar

Den uppmatta laterala accelerationen aymeas innehaller dven en gravitationskomponent som
uppkommer pa grund av att fordonen lutar vid kurvtagning (se Figur 5). Vi har dock inte isolerat
denna komponent vilket innebér att berakningarna av lateral acceleration inkluderar paverkan fran
gravitationen. Analyserna och jamforelserna av lateral acceleration utgar darfor inte fran absoluta utan
fran relativa varden. Magnituden av gravitationskonstanten ar dock inte av den storleksordningen att
det &r avgorande vid jamforelser mellan olika fordon eller korstilar.

N

Ay meas

A

g

Figur 5. Modell av fordonen sett bakifran under kurvtagning at véanster; resulterar i att fordonet lutar
medurs (utat i kurvan).

3.2.4. Dataanalys

Med hjélp av logistisk regression analyserade vi hur sannolikheten att klara en testbana paverkas av en
aktiv korstil. Varje kérning videofilmades och bedomdes utifran tre kriterier; a) testforaren hade inga
svarigheter med korningen, b) testforaren hade vissa svarigheter med korningen och c) testforaren
avbrét kérningen. Videoinspelningarna fran varje testkdrning bedomdes utifran hur mycket
fyrhjulingen verkade kranga samt eventuella hjullyft. Bedémningarna ar saledes subjektiv och kan
darmed inte ses som ett absolut matt pa hur val testforaren genomforde korningen. Daremot kan
utfallet c) testféraren avbrét kdrningen, anvandas som motsats till utfallen a) och b) dér testforaren
slutférde korningen.

Viktigt att notera ar att SPSS endast anger oddskvoter och inte sannolikheter.
Men eftersom
Sannolikheten (P) = 9dds ;
1+0dds
sa galler att om oddskvoten &r positiv sa &r dven sannolikheten det, dvs. sannolikheten att kunna
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slutfora testkdrningen okar. Vi kan darfor resonera kring sannolikheten att kunna slutféra
testkorningen snarare an oddskvoterna vilket kan ge en lattare forstaelse for tolkningen av resultaten.

Tabell 1 visar hur manga testkrningar som gjordes av de olika kombinationerna av fordonstyp, korstil
och testbana. Totalt genomférdes 313 testkérningar varav 152 med arbetsmodeller och 161 med
sportmodeller.

Tabell 1. Testkdrningar per fordonstyp, korstil och testbana.

Fordonstyp Koérstil  Testbana Avbryta Slutféra 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 analyserades hur sannolikheten att kunna slutfora testkdrningen respektive
tvingas avbryta den paverkades av olika faktorer. | denna studie ar vi framst intresserade av att studera
hur fordonstyp (arbetsmodell och sportmodell) och korstil (aktiv och passiv) paverkar sannolikheten
att kunna slutfora de olika testbanorna samt hur sannolikheten paverkas av 6kande hastigheter (se
Tabell 2).
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Tabell 2. Variabler som ingar i analyserna.

Variabel Kategori Kommentar
Resultat Beroende variabel Variabel for slutférd/avbruten
kérning
Testbana Testbana — Cirkelbana Referenskategori

Testbana (1) — Slalombana

Testbana (2) - Undanmanéver

Korstil Korstil — Passiv korstil Referenskategori
Korstil (1) — Aktiv korstil

Fordonstyp Fordonstyp — Arbetsmodell Referenskategori
Fordonstyp (1) - Sportmodell

Forare Forare — Forare 1 Referenskategori
Forare (1) — Forare 2

Forare (2) — Forare 3

Hastighet Fordonens uppmatta Referenshastighet — 30 km/h
hastighet

Hastighetsvariabeln har kodats sa att den representerar en bashastighet pa 30 km/h for analyserna. Om
huvudeffekten av hastigheten ar negativ innebar det alltsa att en 6kning dver 30 km/h har en negativ
inverkan pa sannolikheten att kunna slutféra testkérningen. Pa samma séatt innebar en positiv effekt att
en 6kning av hastigheten 6ver 30 km/h har en positiv inverkan pa sannolikheten att kunna slutfora
testkérningen. Anledningen till omkodningen &r att annars skulle den binéra logistiska modellen
berdkna oddset att klara testkdrningarna i 0 km/h, vilket &r irrelevant.

Vi testade aven om det fanns nagra interaktionseffekter mellan testbana och hastighet for att se om de

olika bandesignerna har en inverkan pa effekten av hastighet. Vi kontrollerade ocksa om testforare har
en huvudeffekt pa regressionsmodellen. Samt om det finns en interaktionseffekt mellan testférare och

fordonstyp.

3.3. Delstudie 3: Kunskap om kdregenskaper
3.3.1. Deltagare

3.3.1.1. Fyrhjulingsforare med B-behérighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldnge och Falu kommun som enligt Transport-
styrelsens fordonsregister agde bade fyrhjulig och bil. Pa grund av den laga svarsfrekvensen lades en
inbjudan aven ut pa www.atvforum.se och rekryteringen kompletterades slutligen med ett
bekvamlighetsurval av vanner och bekanta. Under fokusgruppsintervjun bjods deltagarna pa fika och
efterat fick de tva biobiljetter som tack for sin medverkan.
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Totalt deltog 3 fyrhjulingsforare som hade B- men inte A-behdrighet. Tva av fyrhjulingsforarna med
B-behorighet var man 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 ar). Samtliga korde fyrhjuling enbart under barmark-
sasongen och de korde ibland med passagerare. Tva av fyrhjulingsforarna med B-behorighet korde en
Kymco 400 medan en korde en Polaris Sportsman 500.

3.3.1.2. Fyrhjulingsférare med A, B-behdrighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borlange och Falu kommun som enligt Transport-
styrelsens fordonsregister agde bade fyrhjulig, motorcykel och bil. Pa grund av den laga
svarsfrekvensen lades en inbjudan &ven ut pa Sveriges Motorcyklisters (SMC:s) hemsida och
rekryteringen kompletterades slutligen med ett bekvamlighetsurval av vanner och bekanta. Under
fokusgruppsintervjun bjods deltagarna pa 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 man. Deras medelalder var 64 &r (58-71 ar) och de hade i
genomsnitt kort fyrhjuling i drygt 6 ar (3-10 ar). Samtliga korde fyrhjuling aret runt och tva av dem
korde ibland med passagerare. En av fyrhjulingsférarna med A, B-behdrighet kérde en Can-Am 400,
en korde en CF Moto 500 medan en korde en Polaris 850.

3.3.1.3. Icke-fyrhjulingsférare med B-behdrighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldange och Falu kommun som enligt Transport-
styrelsens fordonsregister agde bil men inte fyrhjuling. Pa grund av den laga svarsfrekvensen
kompletterades rekryteringen med ett bekvamlighetsurval 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-fyrhjulingsforare som hade B- men inte A-behdrighet. Dessutom deltog en icke-
fyrhjulingsforare som hade bade B- och A-behdrighet men som aldrig kort motorcykel regelbundet.
Tre av de sex icke-fyrhjulingsforarna med B-behdrighet var man medan tre var kvinnor och deras
medelalder 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.

3.3.1.4. Icke-fyrhjulingsférare med A, B-behdrighet

En inbjudan skickades ut till cirka 100 personer i Borldange och Falu kommun som enligt Transport-
styrelsens fordonsregister agde bade motorcykel och bil men inte fyrhjuling. Pa grund av den laga
svarsfrekvensen lades en inbjudan aven ut pa Sveriges Motorcyklisters (SMC:s) hemsida och
rekryteringen kompletterades slutligen med ett bekvamlighetsurval av vanner och bekanta. Under
fokusgruppsintervjun bjods deltagarna pa fika och efterat fick de tva biobiljetter som tack for sin
medverkan.

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

Totalt deltog 12 icke-fyrhjulingsforare som hade béde A och B-behérighet. Atta av icke-
fyrhjulingsforarna med A, B-behdrighet var man medan fyra var kvinnor och deras medelalder var 49
ar (33-71 ar). En av icke-fyrhjulingsférarna med B-behorighet hade aldrig kort fyrhjuling medan
resterande 11 hade provat men inte kérde regelbundet. De som provat hade i genomsnitt kort 10
ganger.
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3.3.2. Material

3.3.2.1. Filmsekvenser

Testkdrningarna som genomfoérdes under Delstudie 2: Dynamiska kdregenskaper filmades. Under
fokusgruppsintervjuerna visades tre av dessa filmsekvenser; testkorning av en cirkelbana, en
slalombana och en undanmandverbana. Samtliga filmsekvenser visade kérningar med passiv korstil i
laga hastigheter.

3.3.2.2. Enkat

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

3.3.2.3. Intervjuguide

Intervjuguiden (se bilaga 1) innehdll for varje filmsekvens (cirkelbana, slalombana och
undanmandverbana) fragor om vilken hastighet deltagarna trodde foraren korde i, vilka problem de
trodde skulle kunna uppsta, vid vilken hastighet de trodde problem skulle borja uppsta och hur foraren
bor kora for att inte hamna i en kritisk situation. Intervjuguiden inneholl dven en fraga om vilken typ
av korkortsutbildning deltagarna tyckte borde kravas 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 férarnas kunskap.

3.3.3. Genomforande

Tre av fokusgruppsintervjuerna genomfordes pa VTI:s kontor i Borlange medan en (icke-
fyrhjulingsforare med A,B-behorighet nr. 1) genomfordes pa SMC:s kontor och en (icke-
fyrhjulingsforare med A,B-behdrighet nr. 2) genomfordes pa ett foretagskontor i Uppsala. Samtliga
fokusgruppsintervjuer genomfordes av tva personer varav den ena ansvarade for sjalva intervjun
medan den andra antecknade. Fokusgruppsintervjuerna filmades &ven men dessa filmer har enbart
anvants for att vid behov kunna kontrollera oklarheter i anteckningarna.

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

3.3.4. Dataanalys

Eftersom detta ar en kvalitativ studie med fa deltagare och de fyra fokusgrupperna dessutom
overlappar nagot med avseende pa erfarenhet av korkortsbehdrighet och fyrhjulingskorning kan man
inte dra nagra generella slutsatser om skillnaderna mellan de olika fokusgrupperna. Detta till trots har
vi gjort en Oversiktlig jamforelse men denna maste alltsa tolkas med stor forsiktighet.
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4. Resultat

4.1. Fragestallning 1: Finns det en skillnad mellan olika sorters
fyrhjulingar vad géaller SRT-véardet?

Resultatet av tiltbordsmatningarna visar att arbetsmodellerna dverlag har en lagre rollvinkel, och
darmed aven ett lagre SRT-vérde, utan krocktestdocka monterad. Rollvinkeln for arbetsmodellerna
varierar mellan 41.2 grader och 45.3 grader med ett medelvarde pa 43.7 grader. Sportmodellernas
resultat for motsvarande méatningar utan krocktestdocka varierar mellan 47.7 grader och 49.9 grader
med ett medelvarde pa 48.6 grader.

I tiltbordsmatningarna med en krocktestdocka monterad hamnar bade arbetsmodellerna och
sportmodeller inom spannet 37.4 grader till 40.8 grader. Skillnaderna mellan testerna med och utan
krocktestdocka ar storst for sportmodellerna dér rollvinkeln sjunker med i genomsnitt 9.4 grader som
kan jamféras med 4.8 grader for arbetsmodellerna.

Kruskal-Wallis icke parametriskt test anvandes for analysen som visar att det finns en statistisk
signifikant skillnad i rollvinkel, och ddrmed &ven SRT-vérde, mellan arbetsmodellerna med
krocktestdocka och arbetsmodellerna utan krocktestdocka monterad ¥2(1, N=14) = 9.80, p<0.01. Det
finns dven en statistisk signifikant skillnad mellan sportmodellerna med och utan krocktestdocka y%(1,
N=6) = 4.09, p<0.05. Samt mellan arbetsmodellerna och sportmodellerna utan krocktestdockor
v?(1,N=10) = 5.76, p<0.05. Daremot finns det ingen statistiskt signifikant skillnad mellan
sportmodellerna med krocktestdockor monterade x%(1,N=10) = 0.33, p=0.57.

Figur 6 visar SRT-vardet for samtliga fyrhjulingar som mattes. Resultatet ar uppdelat pa sport-
modellerna respektive arbetsmodellerna samt om en krocktestdocka var monterad pa fyrhjulingen eller
inte. De métningar som genomfordes utan krocktestdocka monterad visar att de testade
sportmodellerna klarar ett hdgre SRT-vérde innan de vélter n de testade arbetsmodellerna. Déremot
fanns ingen skillnad mellan de tva modelltyperna i de tester dar en krocktestdocka monterats pa
fordonen. Generellt sett sa paverkar en krocktestdocka SRT-vardet negativt vilket innebar att
fyrhjulingen valter tidigare. Detta beror pa att en monterad krocktestdocka hojer tyngdpunkten for
fordonen.

1,204
M Ej Kroclktestdocka
[ Krocktestdocka

SRT

Sportmodell Arbetsmodell

Figur 6. Medelvarde av SRT (matt i g) for arbetsmodeller respektive sportmodeller
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4.2. Fragestallning 2: Hur paverkar en aktiv korstil fyrhjulingarnas
dynamiska kéregenskaper jamfort med en passiv korstil?

Huvudeffekter Modell 1: Logistisk regression.

I den forsta modellen analyserar vi vilka variabler som har en effekt pa beroendevariabeln som ar
huruvida kérningen slutfordes eller avbrots.

Vi anvénde en forward step funktion for att systematiskt lagga till en variabel i taget och kontrollera
om effekten av den &r statistisk signifikant eller ej. Ar den det s& behalls variabeln i modellen. Vi
anvander Likelihood Ratio som villkor for att behalla eller forkasta variabeln.

Tabell 3 visar att tre oberoende variabler har en statistisk signifikant huvudeffekt pa beroende
variabelns utfall (slutférd/avbruten testkérning). De tre oberoende variablerna som har en statistiskt
signifikant huvudeffekt ar testbana, korstil och hastighet. Ovriga oberoende variabler; fordonstyp och
forare har ingen statistisk signifikant effekt pa utfallet av beroende variabeln. Vi véljer dock att ha
kvar alla variabler i modellen dven fortséttningsvis eftersom de ar intressanta for projektet.

Tabell 3. Analys av huvudeffekter.

Variabler B SE. wald df Sig. Exp(B)
Step 1 Hastighet -0.07 0.01 30.60 1 .00 0.93
Konstant 1.71 0.19 85.93 1 .00 5.55
Step 2 Testbana (Slalom) 52.12 2 .00
Testbana (Undanmandver) 4.98 0.79 39.92 1 .00 145.21
Testbana (Cirkel) 8.80 1.22 52.10 1 .00 6618.14
Hastighet -0.37 0.05 59.16 1 .00 0.69
Konstant -0.66 0.32 4.167 1 .04 0.52
Step 3 Testbana (Slalom) 52.14 2 .00
Testbana (Undanmandver) 5.33 0.83 41.35 1 .00 206.43
Testbana (Cirkel) 9.58 1.33 52.07 1 .00 14501.24
Karstil (Aktiv) 1.07 0.39 7.68 1 .01 2.93
Hastighet -0.40 0.05 58.55 1 .00 0.67
Konstant -1.28 0.40 10.07 1 .00 0.28
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Interaktionseffekter

Nésta steg ar att kontrollera for interaktionseffekter.

De samband vi ar intresserade av att kontrollera ar mellan forare och fordonstyp, samt hastighet och
testbana. Tabell 4 visar att det inte finns nagon interaktionseffekt mellan forare och fordonstyp. Vi ser
déaremot att det finns en interaktionseffekt mellan testbana och hastighet. Att det finns en

interaktionseffekt mellan testbana och hastighet betyder att hastigheten har betydelse for om
testforarna ska kunna slutfora testkdrningen pa tva av testbanorna, namligen kombinationen

arbetsmodell och slalombana samt sportmodell och undanmandéverbana.

Tabell 4. Analys av interaktionseffekter.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

Step 1° Testbana (Slalom) 49.49 2 .00

Testbana (Undanmandver) 7.28 1.22 35.68 1 .00 1454.26

Testbana (Cirkel) 10.12 1.69 35.94 1 .00 25064.54

Forare 5.35 2 .07

Forare (1) 1.17 0.75 2.44 1 12 3.21

Forare (2) -0.66 0.69 0.93 1 .33 .52

Kdrstil (Aktiv) 1.30 0.44 8.81 1 .00 3.64

Hastighet -1.12 0.25 19.96 1 .00 .33

Fordonstyp (Sport) 0.49 0.63 0.60 1 44 1.63

Hastighet * Testbana 9.99 2 .01

Hastighet * TB (Undanmandver) 0.73 0.25 8.30 1 .00 2.08

Hastighet * TB (Cirkel) 0.79 0.25 9.98 1 .00 2.21

Forare * Fordonstyp 3.05 2 .22

Forare (1) * Fordonstyp (Sport) -1.18 0.96 1.52 1 .22 0.31

Forare (2) * Fordonstyp (Sport) 0.59 0.95 0.38 1 .54 1.80

Konstant -3.86 1.02 14.22 1 .00 0.02

Den slutgiltiga modellen, modell 3, Tabell 5:

22

VTI rapport 906



In P =-3.56 + 7.02 Testbana (Undanmandver) + 9.74 * Testbana (Cirkel)

+ 1.31 * Korstil (Aktiv) + 0.70 * Hastighet * Testbana (Undanmandver)

+ 0.76 + Hastighet * Testbana (Cirkel)

Dér P &r sannolikheten att testforaren ska kunna slutféra testkdrningen.

Tabell 5. Resultatet fran den logistiska regressionen.

B S.E. Wald df Sig.

Step 12 Testbana (Slalom) 51.57 2 .00
Testbana (Undanmandver) 7.02 1.16 36.45 1 .00
Testbana (Cirkel) 9.74 1.61 36.72 1 .00
Forare 2.55 2 .28
Forare (1) 0.43 0.46 0.86 1 .35
-0.37 0.49 0.59 1 44

Korstil (Aktiv) 1.31 0.44 9.03 1 .00
Hastighet -1.08 0.24 20.75 1 .00
Fordonstyp (Sport) 0.29 0.40 0.53 1 A7
Hastighet * Testbana 10.27 2 .01
Hastighet * Testbana (Undanmandver) 0.70 0.24 8.29 1 .00
Hastighet * Testbana (Cirkel) 0.76 0.24 10.24 1 .00
Konstant - 3.58 0.92 15.00 1 .00

Hosmer-Lemeshow testet visar att modellen &r val anpassad, dvs. att resultaten fran modellen inte

skiljer sig mer fran de observerade varden an vad som kan forklaras av slumpen (p=0.78).

For att askadliggora effekten av korstil och hastighet for respektive testbana har vi beraknat
sannolikheten att kunna slutféra testkérning med hjalp av den slutgiltiga modellen (Modell 3).
Figur 7 visar hur korstil och hastighet paverkar sannolikheten att kunna slutfora testkrningen.
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Figur 7. Sannolikheten att kunna slutféra testkdrningen for olika korstilar och testbanor.
Fet linje=Medelvérde. Tunn linje=Passiv korstil. Tunn streckad linje=Aktiv korstil.
Gront=Cirkelbana, Svart=Slalombana, Rétt=Undanmandverbana.

Figur 7 visar vidare att cirkelbanan har en mycket brantare lutning pa linjerna an de 6vriga
testbanorna. Detta innebdr att Gvergangen fran att kunna slutfora testkrningen till att tvingas avbryta
ar snabbare, dvs. det krévs en mindre hastighetsokning for att sannolikheten att kunna slutfora
testkérningen ska sjunka mycket jamfort med de andra testbanorna. Undanmandéverbanan har de
flackast lutande linjerna vilket innebdr att den &r minst kénslig for en hastighetsokning. Aktiv korstil
har en positiv effekt pa samtliga testbanor men minst effekt pa cirkelbanan, jamfért med de andra
testbanorna.

Skillnaden mellan att kunna slutfora testkdrningen och tvingas avbryta pa cirkelbanan &r i genomsnitt
cirka 8-10 km/h. Motsvarande hastighetsokning for slalombanan och undanmandéverbanan 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 en testbana &n en passiv korstil.

4.3. Fragestallning 3: Kan SRT-vardet anvandas som ett matt pa
fyrhjulingarnas maximala dynamiska laterala acceleration?

For analyserna av de maximala dynamiska laterala accelerationer som uppstatt vid testkérningarna har
resultaten delats upp i tva grupper: 1) testféraren har lyckats slutfora korningen (slutford) samt 2)
testforaren har avbrutit kdrningen (avbruten).

De testkdrningar dar forarna tvingats avbryta kdrningen for att inte riskera att tappa kontrollen dver
fyrhjulingen genererade hogre laterala accelerationer &n dvriga testkdrningar, dock utan att
fyrhjulingen valte. Mann-Whitney U test visade att det finns en statistisk signifikant skillnad mellan
grupperna slutférd och avbruten fér samtliga kombinationer av fordonstyp och korstil dér den
maximala dynamiska laterala accelerationen &r genomgéaende hogre for de testkdrningar dar foraren
tvingats avbryta (se Tabell 6).
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Tabell 6. Analys av skillnad av maximal dynamisk lateral acceleration mellan slutférd/avbruten
kérning for de fyra grupperna; Arbetsmodell-Passiv korstil, Arbetsmodell-Aktiv kérstil, Sportmodell-
Passiv korstil samt Sportmodell- Aktiv korstil.

Modell/Kdrstil Kdrning Mean S.D N Mann- z p-varde
(9) Whitney U

Slutford .53 .16 59

g:;‘zti\slm"de" 209.50 281 00
Avbruten .65 .06 14
Slutford .56 .16 60

ﬁrk?i‘fltsmo‘je” 212.50 -4.10 00
Avbruten .75 .06 19
Slutford .57 .13 60

ggggTOde” 282.00 -3.96 00
Avbruten .70 .09 22
Slutford .67 .15 63

iﬁg\?m"de” 327.00 2.16 03
Avbruten 76 A3 16

| de avbrutna testkdrningarna visar figur 8 att de maximala dynamiska laterala accelerationerna ar
hogre for aktiv (M = 0.76; SD = 0.09) &n for passiv (M = 0.68; SD = 0.08) korstil (U =322, z = -3.54,
p < 0.001) medan det inte finns nagon statistiskt signifikant skillnad mellan arbets- (M = 0.75, SD =
0.06) och sport- (M =0.76, SD = 0.13) modeller (U = 124, z = -0.93, p = icke signifikant).

Mean Max Acc

00—

Arbetsmodell

Sportmodell

Wl Passiv kérstil
B Akttiv kérsti

Figur 8. Diagram 6ver medelvardena av maximal dynamisk lateral acceleration (Mean Max Acc matt

i g) for avbrutna testkérningar.
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For vidare jamforelser mellan maximala dynamiska laterala accelerationer och SRT-vérdet kommer
resultaten fran de avbrutna testkorningarna att anvandas da dessa genererade hogre laterala
accelerationer an de slutforda testkrningarna. Da SRT-vardet representerar det higsta vardet pa
rollvinkeln som kan erhallas innan fordonet valter, sa anses detta vara den mest lampliga jamforelsen.
SRT-vardet berdknades dels med och dels utan en krocktestdocka monterad pa fordonet. Resultaten
mellan dessa métningar visar att en krocktestdocka sénker rollvinkeln och darmed &ven SRT-véardet
eftersom den extra vikten av dockan hojer ekipagets tyngdpunkt. Vid jamforelser mellan statiska och
dynamiska tester ar det viktigt att ekipagen ar sa likvardiga som mojligt, varfor det ar matningarna
med en krocktestdocka som kommer att anvéndas hér.

En jamforelse mellan SRT-vérdena i Figur 6 och de maximala dynamiska laterala accelerationerna i
Figur 8 visar att medelvardena fér SRT med krocktestdocka (Arbetsmodell: M = 0.82 g, Sportmodell:
M = 0.81 g, ar relativt ndra medelvardena for de maximala dynamiska accelerationerna (Arbetsmodell:
M =0.75 g, Sportmodell: M = 0.76 g), vid avbrutna testkdrningar.

Notera dock att de uppmatta laterala accelerationerna inkluderar gravitationens paverkan pa fordonen
pa grund av fyrhjulingarna lutar vid kurvtagning. Méatvéardena ar darmed lite hogre an vad den laterala
accelerationen de facto dr.

4.4. Fragestallning 4: Vilken kunskap om fyrhjulingars kéregenskaper
har personer med olika kdrkortsbehérigheter och olika
erfarenheter av fyrhjulingskorning?

Rent allmant tycks det bland deltagarna med A-behdrighet finnas ett stdrre motorintresse &n bland
deltagarna med enbart B-behdrighet (oavsett om de &r fyrhjulingsforare eller inte). Bland deltagarna
med enbart B-behdrighet hade en deltagare A-behoérighet (men hade aldrig kért motorcykel
regelbundet) och denna deltagare hade aven kort lastbil vid ett eller flera tillfallen. Bland deltagarna
med A-behdrighet hade flera av dem — forutom olika A-behoérigheter (AM, Al, A2, A) - aven C-, D,
och E-behdrigheter. Flera av deltagarna med A-behdrighet hade dessutom regelbundet kort lastbil,
buss, tungt slap, hjullastare, terrdéngfordon o0.s.v. Om detta stora motorintresse galler for personer med
A-behdrighet i allménhet eller enbart for deltagarna i dessa fokusgrupper kan vi dock inte uttala oss
om.

| dagslaget kravs B-behorighet for att fa kora en fyrhjuling registrerade som terranghjuling eller
motorcykel (alt. Al-, A2-, A-behdrighet utfardad fore den 19 januari 2013 for fyrhjulingar registrerade
som motorcyklar). Med avseende pa vilken utbildning som borde kravas for att fa kora fyrhjuling hade
deltagarna olika asikter. Vissa deltagare ansag att det ska kravas en specifik utbildning (jf.m AM for
mopeder) for att fa kora fyrhjuling medan andra menade att man borde fa valja mellan en specifik
fyrhjulingsutbildning och B-behdrighet kompletterad med en kortare utbildning for fyrhjuling. Denna
kompletterande uthildning skulle i sa fall framfor allt utgéras av praktiska moment liknande mandver-
korningen i motorcykelutbildningar och skulle med fordel kunna anvénda vissa av militérens
utbildningar for terrangfordon som férebild. Vissa deltagare menade dven att dessa praktiska moment
borde ges i kombination med en kortare riskutbildning med fokus pa fyrhjulingar. Slutligen framkom
aven onskemal om att forandra den vanliga utbildningen for B-behdrighet sa att bilforare far en battre
inblick i hur det ar att kdra exempelvis moped, motorcykel och fyrhjuling i vanlig trafik.

4.4.1. Cirkelbana

Vid testkorningen, fran Delstudie 2: Dynamiska koregenskaper, som visades pa filmsekvensen
genomfordes cirkelbanan i cirka 20 km/h. Tabell 7 visar att den lagsta hastighetsuppskattningen som
gjordes av deltagarna var 8 km/h medan den hogsta var 25 km/h. | de bada fokusgrupperna med icke-
fyrhjulingsforare gjorde deltagarna en mer korrekt uppskattning av hastigheten &n vad deltagarna i
fokusgrupperna med fyrhjulingsforare gjorde.
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Vid testkorningen tvingades testforarna avbryta testkérningarna vid cirka 30 km/h. Tabell 7 visar att
den lagsta uppskattningen av den hastighet dar problem skulle kunna uppsta var 20 km/h medan den
hdgsta var 70 km/h.

Slutligen visar tabell 7 att deltagarna i samtliga fokusgrupper ansag att det fanns risk for att
fyrhjulingen skulle vélta om man pressade fordonet genom att exempelvis hdja hastigheten.
Deltagarna i flera av fokusgrupperna ansag aven att det fanns risk for att fyrhjulingen skulle fa kast
eller sladd samt att foraren skulle ramla av.

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

Tabell 7. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedémning av i vilken hastighet cirkelbanan
kérdes, vilka problem som skulle kunna uppsta, i vilken hastighet problem skulle borja uppsta samt
hur féraren bor kéra for att inte hamna i en kritisk situation.

Icke- Icke-
Fyrhjulingsférare Fyrhjulingsférare fyrhjulingsférare fyrhjulingsférare
med B-behorighet med A, B- med B-behdorighet med A, B-
behérighet behérighet
Antal 3 3 5 12
deltagare
Uppskattad 10-20 8-10 15-25 15-25
hastighet
Problem 25-50 Cirka 20 20-25 30-60
hastighet
Problem Valta Valta Valta Vélta
Kasta Kasta
Sladda Sladda
Ramla av Ramla av
Glida Kora pa konerna Rakt fram
Krénga
Atgarder Lugnt Lugnt Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort Lagom fort
Forflytta vikten Forflytta vikten
Inte fér snavt Aktiv gas/broms
Planerat

4.4.2. Slalombana

Vid testkorningen, fran Delstudie 2: Dynamiska kdregenskaper, som visades pa filmsekvensen
genomfordes slalombanan i cirka 25 km/h. Tabell 8 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.
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Vid testkorningen tvingades testforarna avbryta testkérningarna vid cirka 45 km/h. Tabell 8 visar att
den lagsta uppskattningen av den hastighet dér problem skulle kunna uppsté var 15 km/h medan den
hdgsta var 50 km/h. | fokusgruppen med icke-fyrhjulingsférare med A, B-behdrighet gjorde deltagarna

den mest korrekta uppskattningen av hdgsta mojliga hastighet medan deltagarna i de andra tre
fokusgrupperna underskattade hogsta méjliga hastighet.

Slutligen visar tabell 8 att deltagarna i samtliga fokusgrupper ansag att det fanns risk for att
fyrhjulingen skulle vélta eller sladda om man pressade fordonet genom att exempelvis hdja
hastigheten. Deltagarna i flera av fokusgrupperna ansag dven att det fanns risk for att fyrhjulingen
skulle volta, att foraren skulle kéra pa 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 sndva svangar runt konerna.

Tabell 8. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedémning av i vilken hastighet slalombanan
kordes, vilka problem som skulle kunna uppsta, i vilken hastighet problem skulle borja uppsta samt
hur féraren bor kéra for att inte hamna i en kritisk situation.

Fyrhjulingsforare
med B-behdorighet

Fyrhjulingsférare
med A, B-behdrighet

Icke-fyrhjulingsforare
med B-behorighet

Ickefyrhjulingsforare
med A, B-behdrighet

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 Valta Valta Vilta Vilta
Sladda Sladda Sladda Sladda
Volta Volta
Kora pa koner Kora pa koner
Ramla av Ramla av
Vobbla Slappa Kranga Pendla
Slanga Overstyra
Inte hinna svénga Understyra
Atgarder Forflytta vikten Forflytta vikten Forflytta vikten Forflytta vikten
Lugnt Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort Lagom fort
Svénga snavt Svénga snavt
Jamn hastighet Gaskontroll
Planera

Se langt bort
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4.4.3.

Vid testkdrningen, fran Delstudie 2: Dynamiska kdregenskaper, som visades pa filmsekvensen
genomfdrdes undanmandverbanan i cirka 45 km/h. Tabell 9 visar att den lagsta
hastighetsuppskattningen som gjordes av deltagarna var 20 km/h medan den hogsta var 50 km/h.
Samtliga deltagarna i fokus-grupperna med fyrhjulingsférare med A, B-behdrighet samt icke-
fyrhjulingsforare med B-behorighet underskattade darmed hastigheten pa filmsekvensen.

Undanmanoéverbana

Vid testkdrningarna tvingades testforarna avbryta kérningarna vid cirka 70 km/h. Tabell 9 visar att den
lagsta uppskattningen av den hastighet dar problem skulle kunna uppsta var 30 km/h medan den
hogsta var 90 km/h. I gruppen med fyrhjulingsférare med 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 9 att deltagarna i tre av de fyra fokusgrupperna ansag 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 ansag
deltagarna i samtliga fokusgrupper att man ska forflytta ekipagets tyngdpunkt genom att t ex burka
och att man ska kora lugnt medan deltagarna i flera d&ven ansag att man ska kéra lagom fort.

Tabell 9. Antal deltagare per grupp samt gruppernas bedémning av i vilken hastighet
undanmandverbanan kérdes, vilka problem som skulle kunna uppstd, i vilken hastighet problem skulle
borja uppsta och hur féraren bor kora for att inte hamna i en kritisk situation.

Fyrhjulingsforare
med B-behdrighet

Fyrhjulingsforare
med A, B-behérighet

Icke-fyrhjulingsférare  Icke-fyrhjulingsforare
med B-behdrighet med A, B-behorighet

Antal 8 3 5 12
deltagare
Uppskattad 25-50 20-25 30-40 20-50
hastighet
Problem 50-90 30-40 Cirka 50 40-60
hastighet
Problem Vélta Vélta Valta
Sladda Sladda Sladda
Kor pa koner Kora pa koner Kora pa koner
Ramla av Ramla av Ramla av
Kasta Kasta
Glida Lasa hjulen Fortsétta rakt fram Volta
Svart att svanga Inte hinna svanga Understyra
Atgéarder Forflytta vikten Forflytta vikten Forflytta vikten Forflytta vikten
Lugnt Lugnt Lugnt Lugnt
Lagom fort Lagom fort Lagom fort
Mjuka svangar Tidiga svangar
Bromsa forsiktigt Bromsa tidigt
Gaskontroll
Planera

Se langt fram
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4.4.4. Sammanfattning

Resultaten visar att det bland deltagarna med A-behdorighet tycks finnas ett storre motorintresse &n
bland deltagarna med enbart B-behdrighet, 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 i vilken hastighet de olika banorna kérdes pa
filmsekvenserna samt i vilken hastighet problem skulle kunna uppsta.

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

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

Slutligen visar resultaten att vissa av deltagare ansag att det bor kravas en specifik utbildning (jfr. med
AM for mopeder) for att fa kora fyrhjuling medan andra menade att man borde fa valja mellan en
specifik fyrhjulingsutbildning och B-behdrighet kompletterad med en kortare utbildning for fyrhjuling.
Det framkom &ven dnskemal om att forandra den vanliga utbildningen for B-behdrighet sa att bilforare
far en battre inblick i hur det ar att kéra exempelvis moped, motorcykel och fyrhjuling i vanlig trafik.
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5. Diskussion

Syftet med studien var att jamfora bade statiska fordonsegenskaper och dynamiska kéregenskaperna
hos motorcykelregistrerade fyrhjulingar av olika modeller for att identifiera eventuella svarigheter som
kan uppsta da fyrhjulingar framfors i véagtrafik. Syftet var vidare att studera hur forarnas korstil
paverkar fyrhjulingarnas dynamiska koregenskaper samt kartlagga forarnas kunskap om kor-
egenskaperna.

Det finns en mangd olika modeller av fyrhjulingar ute pa vagarna fran olika tillverkare. For att studera
eventuella skillnader mellan olika fyrhjulingar har vi valt att titta pa nagra modeller fran de tva stora
kategorier som fyrhjulingar ar indelad i, dvs. sportmodeller och arbetsmodeller. Gemensamt for
sportmodellerna &r att dessa har en vikt pa cirka 200 kg och ar konstruerade med en stel bakaxel med
centralt monterad stotdampare. Detta gor att bakhjulen inte kan réra sig oberoende av varandra pa
samma satt som arbetsmodellerna. Arbetsmodellerna har férutom individuell hjulupphéngning dar
varje hjul kan réra sig oberoende av varandra dven en hogre totalvikt pa ca 350 kg.

Den forsta fragestallningen i denna studie gallde huruvida det finns en skillnad mellan olika sorters
fyrhjulingar vad galler SRT-vardet. Testerna som utférdes med hjalp av ett tiltbord dar fordonen valtes
at sidan, med en krocktestdocka monterad pa, visade att trots stora skillnader i bade vikt och
konstruktion sa skiljde det sig valdigt lite vad géller rollvinkel och darmed dven SRT-varde.
Medelvérdet for rollvinkeln med krocktestdocka for arbetsmodellerna var 38.9 grader medan
motsvarande for sportmodellerna var 39.3 grader. Utan krocktestdocka var dock skillnaderna mellan
sportmodeller och arbetsmodeller stdrre dar sportmodellerna hade en hogre 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
gransen for nar fordonet valter genom att tyngdpunkten for ekipaget (fyrhjuling + krocktestdocka) blir
hogre. Detta géller speciellt sportmodellerna som véger mindre an arbetsmodellerna och darmed
paverkas mer.

Den andra fragestallningen gallde huruvida en aktiv korstil paverkar fyrhjulingarnas dynamiska
koregenskaper, jamfort med en passiv korstil? | de dynamiska testerna studerades kéregenskaperna
hos ett par olika fyrhjulingsmodeller av sport- respektive arbetsmodell. Det &r viktigt att poéngtera att
denna studie inte drar nagra generella slutsatser kring korbarhet pa fyrhjulingar pa grund av det fatal
fordon som testades. Resultaten ger dock en fingervisning om vilka svarigheter och risker som kan
finnas med att framfcra en fyrhjuling pa vagen och vad som kan vara en lamplig korstil.

Utifran de dynamiska testerna gick det inte att pavisa nagra skillnader vad galler sannolikheten att
klara de olika testbanorna mellan de olika fordonstyperna. Detta kan da jamforas med de statiska
valttesterna dar det inte heller fanns nagon skillnad mellan fordonstyperna gallande rollvinkel nar en
krocktestdocka satt monterad pa fordonen.

Resultaten fran testkérningarna visar daremot att forarens korstil ar avgérande for att klara av
mandvrarna. En forare som antar en mer aktiv korstil och kontinuerligt arbetar med sin egen
kroppsvikt och position for att motverka de krafter som uppstar har omkring 30 procent hogre
sannolikhet att klara av en viss mandver an en passiv korstil.

Vidare visar resultaten att storst risk att tvingas avbryta kérningen var i cirkelbanan. Bedémningen
baseras dels pa att hastigheterna for slutforda testkérningar var mycket lagre i den testbanan an i de
andra testbanorna och dels pa att hastighetsdifferensen mellan att kunna slutfora testkérningen och
tvingas avbryta var som minst i cirkelbanan samt att en aktiv korstil hade minst effekt pa resultatet.
Skillnaden mellan att kunna slutféra testkorningen och tvingas avbryta pa cirkelbanan var i genomsnitt
cirka 8-10 km/h medan motsvarande hastighetsskillnad for slalombanan och undanmanéverbanan i
genomsnitt var cirka 20 km/h respektive 30 km/h.
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I vanlig trafik &r det troligtvis betydligt vanligare att forare kor i cirkulationsplatser vars utformning
liknar cirkelbanan i denna studie an att de tvingas gora en undanmanover. Cirkelbanan i denna studie
var i och for sig enbart 12-14 meter i diameter, lite beroende pa placering av fordonet, medan vanliga
cirkulationsplatser ofta ar storre dven om det finns undantag. Hastigheterna pa vanliga vagar éverstiger
a andra ofta de 25-30 km/h som hér visade sig vara gransen for vad testforarna klarade av att kora i
cirkelbanan.

Den tredje fragestallningen géllde huruvida man kan anvanda SRT-vérdet som ett matt pa och
fyrhjulingarnas maximala dynamiska laterala acceleration? Vid en jamforelse mellan de uppmatta
laterala (sido-) krafter fran de dynamiska testerna och uppmatta SRT-vardena, kan man se att vardena
fran respektive test ar mycket nara varandra. Notera dock att de uppmatta laterala accelerationerna
inkluderar gravitationens paverkan pa fordonen pa grund av fyrhjulingarna lutar vid kurvtagning. De
uppmatta medelvardena for maximal lateral acceleration (inklusive gravitationens paverkan) med aktiv
korstil &r 0.75 g for arbetsmodellerna respektive 0.76 g for sportmodellerna. Motsvarande siffror for
SRT-vardet ar 0.82 g for arbetsmodellerna samt 0.81 g for sportmodellerna. Detta tyder pa att SRT-
vérdet kan ge en, om &n grov, fingervisning om stabiliteten hos en fyrhjuling.

Det finns tydliga begransningar i jamforelsen. Dels sa ar antalet fyrhjulingar hogst begransade varfor
ingen generell slutsats kan dras. Den andra begransningen ligger i att vi inte tillat fordonen att vélta
under de dynamiska testerna pa grund av skaderisk varfor det ar troligt att hogre laterala accelerationer
hade genererats om fordonen hade korts tills att de valt.

Sammantaget visar delstudierna 1 och 2 att oavsett fordonstyp och situation ar korstilen avgérande for
att framfora fyrhjulingen pa ett sikert satt. Aven om man inte befinner sig i en situation dir man ar pa
gransen till vad man klarar av sa ger en aktiv korstil en hogre sakerhetsmarginal ifall att nagot helt
ofdrutsdgbart skulle intraffa som tvingar foraren till en kraftigare eller annorlunda manéver én den
tilltdnkta. Detta leder direkt in pa fragan om fyrhjulingsforare har den kunskap och insikt som behdvs
for att kora sakert?

Den fjarde och sista fragestallningen galler just vilken kunskap om fyrhjulingars koregenskaper
personer med olika korkortsbehorigheter och olika erfarenheter av fyrhjulingskérning har. Resultaten
visar att deltagarna i fokusgrupperna hade svart att korrekt uppskatta hastigheten i vilken banorna
kordes sa vél som den hastighet vid vilken problem skulle borja uppsta. En begrasning med studiens
uppléagg ar dock att deltagarna inte sjalva fick kora testbanorna utan enbart titta pa filmsekvenser med
testkdrningarna. Detta innebér att deltagarna tvingades gora sina beddmningar baserat pa uteslutande
visuella stimuli medan de vid verklig korning éven skulle haft tillgang till andra stimuli sa som
upplevelsen av sidokrafter, fordonets krangning o.s.v. Resultaten fran testkdrningarna visar dock att
hastighetsokningen fran det att samtliga testforare kunde slutfora testkdrningen till dess att samtliga
tvingades avbryta testkdrningen var relativt liten. Sma skillnader i hastigheterna mellan att kunna
slutfora och tvingas avbryta testkorningen tyder pa att foraren har sma marginaler vid en eventuell
missbeddmning av hastigheten.

Resultaten visar vidare att deltagarna i sa gott som samtliga fokusgrupper ansag att det fanns risk for
att fyrhjulingen skulle vélta om man pressade fordonet genom att exempelvis 6ka hastigheten. Detta
stammer ocksa val dverens med resultaten fran Delstudie 2: Dynamiska koregenskaper som visar att
en hojning av hastigheten resulterade i att testférarna tvingades avbryta kérningen. Enligt tidigare
forskning ar valtning ocksa en av de olyckstyper som ofta leder till allvarliga konsekvenser for
foraren. Wallén Warner, Gustafsson, Nyberg och Patten (2015) visar att i 37-61 procent av fallen déar
forare skadades svart i fyrhjulingsolyckor under 2011-2012 hade fyrhjulingen vélt och Trafikverket
(2013) visar att i 70 procent av fallen déar forare dott i fyrhjulingsolyckor under 2011-2012 hade
fyrhjulingen vélt.

Vidare ansag manga deltagare aven att det fanns risk for att fyrhjulingen skulle fa kast, sladd eller
volta. De ansag aven att det fanns risk for att testforarna skulle kora pa koner eller ramla av
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fyrhjulingen. Trots att testforarna uppmanats att inte ta ndgra onddiga risker utan avbryta sa fort de
kande att de inte langre kunde genomfora testkorningarna med bibehallen kontroll fanns det 4nda vissa
indikationer pa risk for kast och sladd.

For att motverka riskerna ansag deltagarna att man ska kora lugnt och lagom fort. Problemet med att
kora lugnt och lagom fort &r dock hur testférarna ska kunna avgéra vad som avses med detta da de
hade svart att korrekt uppskatta bade hastigheten i vilken testbanorna kordes och hastigheten i vilken
problem skulle borja uppstd, samtidigt som fyrhjulingar generellt séatt ger fa varningssignaler innan
den kritiska punkten nas och valtningen &r ett faktum. Vidare ansag deltagarna att man ska anvanda sig
av en aktiv korstil vilket stammer val 6verens med resultaten fran Delstudie 2: Dynamiska
koéregenskaper som visar att en aktiv korstil 6kar sannolikheten att klara av manévern.
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6. Slutsats

Resultaten fran studien visar att det inte finns nagra stora skillnader mellan olika fyrhjulingsmodeller
varken da det géller de statiska fordonsegenskaperna eller de dynamiska koregenskaperna hos
motorcykelregistrerade fyrhjulingar. Déremot fanns klara skillnader mellan testforarnas korstil dar en
aktiv korstil 6kade sannolikheten att testforaren skulle kunna slutfora paborjad testkrning Resultaten
fran fokusgruppsintervjuerna visade ocksa att deltagarna, oavsett korkortsbehdrighet och tidigare
erfarenhet av fyrhjulingskorning, féresprakade en aktiv korstil. | dagslaget kravs dock B-behorighet
for att fa kora en motorcykelregistrerad fyrhjuling viket innebar att det inte finns nagot krav pa att en
fyrhjulingsforare ska kunna beharska en aktiv korstil innan han/hon képer en fyrhjuling och ger sig ut i
trafiken. I linje med tidigare forskning (Wallén Warner, Gustafsson, Nyberg & Patten, 2015)
rekommenderar forfattarna darfor att dagens krav kompletteras med ett utokat behdrighetskrav med en
kortare specialistutbildning som fokuserar pa praktisk kortraning pa fyrhjuling i kombination med en
teoretisk riskutbildning som bland annat behandlar riskerna med for héga hastigheter.
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Bilaga 1

Intervjuguide:
Studie av fyrhjulingars kéregenskaper

Intervjuaren inleder genom att beratta om projektet och fragar om de intervjuade har nagra fragor.
Kortfattad information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den intervjuade fatt skickat till sig
och tagit del av innan de anmalde sig till fokusgruppsintervjun pa svarstalongen.

Intervjuaren fragar om det gar bra att filma fokusgruppsintervjun, for minnets skull och for att minska
risken att de intervjuade blir misstolkad. Berattar 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 utlasa vem som har sagt vad. Nar
projektet ar avslutat forstors alla dokument med personuppgifter pa. Innan fokusgruppsintervjun
informeras de intervjuade dven om att de kan avbryta sitt deltagande nar som helst.

Inledningsvis ombeds deltagarna att fylla i en blankett med bakgrundsfragor.

Darefter gérs namnskyltar, och man kommer 6verens om gemensamma regler:
- Det som ségs stannar i rummet.

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

- Alla ger och tar (lyssnar och pratar).

Intervjuaren staller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att fa svar pa
varje numrerad fraga ocksa, om denna inte redan besvarats i den mer 6ppna fragan.

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

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

A. Inledning: Icke-fyrhjulingsforare (5 min)

1. 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 i en kritisk situation?

1. Vilken hastighet tror ni foraren kor i?

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

3. Vid vilken hastighet tror ni problem borjar uppsta?

4, 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 boér foraren kora for att inte hamna i en kritisk situation?

1. Vilken hastighet tror ni foraren kor i?

2. Vilka problem skulle kunna uppsta i situationen ni nyss sett?
ex. om ni héjer hastigheten, tar kurvan for snavt, inte viktkompenserar, gasar fel

3. Vid vilken hastighet tror ni problem bérjar uppsta?

4, 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 boér foraren kora for att inte hamna i en kritisk situation?

1. Vilken hastighet tror ni féraren kor i?

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

3. Vid vilken hastighet tror ni problem bérjar uppsta?

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

F.  Kunskap (10 min)

1. Vilken typ av korkortsutbildning tycker ni borde kravas for att fa kora fyrhjuling?
(A, B, osv. alt. Ny utbildning med fyrhjulingskérning — utformning?)

H.  Avslutning

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

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